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Vorwort 

Der offentliche Luftverkehr strebt unter immer grofierem Einsatz von geistigen und 
materiellen Kriiften und in sorgfaltiger Entwicklungsarbeit, die zahlreiche Kulturvolker leisten, 
der Herstellung der groBen Verbindungen zwischen den ErdteiIen zu. Nach welchen betriebs­
und verkehrswirtschaftlichen Grundlagen diese wichtigste und weitraumigste Aufgabe des Luft­
verkehrs zweckmaBig zu IOsen ist, wurde im Heft 5 unter "Hochstrafien des Weltluftverkehrs" be­
handelt. Ihr Gegenpol ist der kleinraumige, private Luftverkehr, bei dem im Gegensatz 
zum offentlichen Luftverkehr das Flugzeug im Besitz und in der filhrenden Hand sowie der Ver­
filgungsgewalt eines einzelnen Menschen oder einer kleinen GruPRe von ihnen liegt und allein deren 

I 
Bediirfnissen nach Umgebungswechsel und Ortsveranderung dient. 

Zum privaten Luftverkehr, der vielfach auch mit Privatfliegerei bezeichnet wird, sind der 
Sportflug und der private Reiseflug zu rechnen. Zu seiner Forderung und Entwicklung sind 
in den letzten Jahren in fast allen Landern sehr groBe Anstrengungen gemacht worden, so daB die 
Frage nach seiner Lage und seinen Aussichten erhOhte Bedeutung gewonnen hat. 

Die Stellungnahme zu dieser Frage erstreckt sich auf ein Gebiet des Luftverkehrs, auf dem 
in besonderem MaBe irrationale Krafte wirksam sind und das daher zum TeiI nach anderen Ge­
sichtspunkten zu untersuchen und zu beurteiIen ist als der vorwiegend im Rationalen liegende offent­
liche Luftverkehr. Aber auch der private Luftverkehr wird wie der dem Eigenleben des Menschen 
dienstbar gemachte Kraftwagen mit der Zeit eine starke Verankerung in der Welt der ZweckmaBig­
ke i t finden milssen, wenn er weiter in der Welt des Gefilhlslebens seinen unbedingt notwenctigen 
Riickhalt erhalten soIl. Das vorliegende Heft will hierzu die im Rahmen des gesamten Verkehrs­
wesens liegenden Voraussetzungen untersuchen und den Untergrund priifen, auf dem die feinsten 
Wurzeln eines im menschlichen Gesellschaftsleben verankerten Einsatzes des Luftfahrzeuges filr 
Verkehrszwecke geniigende Nahrung finden konnen. 

Das Heft 7 erscheint als erstes im Verlag der Verkehrswissenschaftlichen LehrmittelgeseH­
schaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn, Berlin, mit dem das lnstitut nach Auf/osung des Ver­
tragsverhaItnisses mit dem bisherigen Verleger in verlagstechnische Beziehungen getreten ist. Form, 
Inhalt und zeitliches Erscheinen der Forschungshefte werden dadurch nicht beriihrt. Es ist mir ein 
be-sonderes Bedilrfnis, dem neuen Verlag meinen Dank zu sagen filr die Obernahme des Drucks 
und Verlages der Forschungshefte in wirtschaftIich schwieriger Zeit und filr die ausgezeichnete Aus­
stattung des erst en bei ihm erscheinenden Heftes. 

Stuttgart, im Marz 1934 Carl Pirath 
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Die Entwicklungsgrundlagen des privaten Luftverkehrs 
Von Prof. Dr.-Ing. Carl Pirath 

I. Die Verwendung von Verkehrsmitteln fur den iiffentlichen 
und privaten Verkehr 

Die im offentlichen Verkehr eingesetzten Verkehrsmittel stehen jedermann und jedem 
Wirtschaftszweig nach ErfUIlung bestimmter Beforderungsbedingungen zur Benutzung zur 
Verfilgung. Diese Beforderungsbedingungen sind besonderer Art, soweit sie filr den Verkehrsinter­
essenten maBgebend sind, und allgemeiner Art, soweit das Verkehrsunternehmen haftbar ist filr die 
Sicherheit des befOrderten Verkehrsguts und die Schaden, die beim Transport etwa Dritten zu­
gefilgt werden. Der Verkehrsinteressent mul3 zur Erfilllung seines Wunsches auf Ortsveranderung 
von Personen, Giltern und Nachrichten sich bestimmten Bedingungen in der Hohe des Transport­
preises sowie in dem Zustand und der Verpackung des Transportguts unterwerfen. 

Es ist ein besonders wichtiges volkswirtschaftliches Prinzip des offentlichen Verkehrs, daB in der 
Anwendung dieser Bedingungen aIle ohne Ansehen der Person vor dem Verkehr gleich sind. 1st 
letzteres nicht der Fall, sind beispielsweise die Preise filr die gleiche Beforderungsleistung frei ver­
einbar zwischen Verkehrsunternehmung und Verkehrsinteressent und daher in ihrer Hohe vielfach 
verschieden, so besteht die Gefahr einer einseitigen Bevorzugung von Wirtschaftszweigen, und das 
betreffende Verkehrsmittel bilBt zum Teil seine im Dienst filr die Allgemeinheit begrilndete Be­
deutung ein. Der offentIiche Verkehr ist ein selbstandiger Wirtschaftszweig. Er wird daher vielfach 
auch als gewerbsmaBiger Verkehr bezeichnet. Filr seine DurchfUhrung sind Verkehrsunternehmungen 
vorhanden, die im planmaBigen Linienverkehr oder aber im Bedarfsverkehr, auch Gelegen­
heits- und Sonderverkehr genannt, ihre Verkehrsleistungen anbieten. 

1m Gegensatz zum offentlichen Verke"hr steht der nicht6ffentliche oder private Verkehr. 
Die in ihm eingesetzten Verkehrsmittel stehen lediglich dem Besitzer des Verkehrsmittels fUr seine 
besonderen Verkehrszwecke zur Verfilgung. Er ist nur den Beforderungsbedingungen allgemeiner 
Art unterworfen, da er nur filr Schaden haftbar ist, die Dritten beim Transportvorgang und inner­
halb seines Betriebes zugefilgt werden. Der private Verkehr dient Berufs-, Geschafts-, 
Vergnilgungs- und Studienzwecken sowie sportlicher Betatigung des Verkehrs­
in te ressen te n. Tragt er vorwiegend s p ortl i chen Charakter, so tritt zu dem Zweck des Umgebungs­
und OrtswechseIs noch die korperliche und geistige Ertilchtigung, die im allgemeinen mit 
der Filhrung eines Fahrzeuges bei den stets wechselnden Einflt1ssen auf die Sicherheit der Bewegungs­
vorgange verbunden ist. 

Oberschauen wir fUr die verflossenen Jahrhunderte yom Altertum bis zur Neuzeit die Ver­
wendung von Verkehrsmitteln im offentlichen und privaten Verkehr, so lal3t sich unschwer erkennen, 
daB mit der GroBe der Verkehrsbedilrfnisse und dem Gebrauch, den der einzelne von den Verkehrs­
mitteln machen k ann, auch im wesentlichen das Vorherrschen des einen oder anderen Verkehrs 
bestimmt wird. 1m Altertum und im Mittelalter wickelte sich der Verkehr in engster Verbindung 
mit dem Handel abo Die Gewerbetreibenden und Kaufleute beforderten vielfach mit eigenem Fuhr­
oder Schiffspark ihre Waren, die sie auf weite Entfernungen zwischen fremden Gebieten und ihrem 
Heimatort austauschten. Es herrschte also im wesentlichen Privatverkehr vor. Wenn dabei auch 
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Verkehrsgelegenheiten far Dritte geboten wurden, so geschah dies immer nur in dem MaBe, aIs die 
Befriedigung der eigenen Verkehrsbedurfnisse dies zulieB. Mit der Zunahme der Verkehrsbeziehungen 
zwischen den Volkern der vor dem 15. Jahrhundert bekannten Welt entwickelte sicb auf den Haupt­
verkehrsstraBen zu Land alhnahIich ein Offentlicher Fuhrverkehr, der von besonderen Fuhrunter­
nehmern angeboten und bedient wurde. Die Verkehrsmengen boten im 11. bis 16. Jahrhundert 
genugend Voraussetzungen und Anreiz zur Bildung besonderer Gewerbezweige, die dem Transport 
allein dienten. Vor allem im Nahverkehr lag das Verkehrsgewerbe in der Hand einzelner Fuhrunter­
nehmungen, soweit nicht in SondertaJlen die Verkehrsbedienung im Nebenbetrieb durch landwirt­
schaftliche Fuhrwerksbesitzer wahrgenommen wurde. 

In welch em Umfange im einzelnen der offentliche und private Verkehr im Altertum und MitteI­
alter vorherrschend war, laBt sich kaum feststellen. Daruber aber besteht wohl kein Zweifel, daB der 
offentliche Verkehr aIs reiner Bedarfsverkehr und nicht als planmaBiger Linien­
verkehr bestand. PlanmaBiger Linienverkehr entwickelte sich zuerst im Postverkehr des 16. Jahr­
hunderts far Person en und Nachrichten, der als der erste organisierte offentliche Verkehr angesprochen 
werden kann. Es war der VorJaufer zu jener Entwicklung im Verkehrswesen, die vor 100 Jahren 
einsetzte und die die Verkehrsmittel als wichtigste Instrumente in den Dienst der Arbeitsteilung der 
Wirtschaft stellte und sie in dieser Eigenschaft immer mehr dem Offentlichen Verkehr dienstbar machte. 

In dieser Periode nahmen die wirtschaftlichen und verkehrlichen Beziehungen im Raum einer 
Volkswirtschaft und zwischen den verschiedenen Volkswirtschaften ein groBes AusmaB an, so daB 
immer mehr Menschen in den AustauschprozeB von Gutern unmittelbar hineingezogen wurden und 
bestimmter und zahlreicher Verkehrsleistungen bedurften. Es entstand jene allgemeine Bedeutung 
der Verkehrsmittel, wie wir sie heute als etwas Selbstverstandliches und Gegebenes vor uns haben. 
In dieser Zeit wurde bis zum Aufkommen des Kraftwagens vor 15 bis 20 Jahren fast der gesamte 
Landverkehr aller KulturJander durch die Eisenbahnen erledigt. Es war der Zeitabschnitt im Verkehrs­
wesen, in dem der Mensch nicht zu dem personlichen Verhaltnis zum Verkehrsmittel gelangte, in 
dem er zu Zeiten der Vorherrschaft des Fuhrwerkverkehrs in starkem MaBe gestanden hatte. Die 
Eisenbahn war nach ihrer technischen Eigenart fast ausschlieBIich far einen groBen offent­
lichen Verkehr geeignet, far private Verkehrsbedurfnisse war sie betrieblich zu kom­
pliziert und zu sehr auf groBe Verkehrsbedurfnisse, die die Nachfrage des einzelnen nach 
Ve r ke h r weit uberstiegen, eingestellt. Der Mensch war zur Eisenbahnzeit der organisierten Arbeit 
der offentlichen Verkehrsmittel unterworfen und sah in ihr einen schicksalhaften Zwang, dem er 
sich urn so freiwilliger fugen konnte, je zuverlassiger, besser und billiger als aile anderen Verkehrs­
mittel die Eisenbahn ihren Verkehrsaufgaben gerccht wurde. 

Die Sehnsucht nach freier Verfugung uber die Zeit der Ortsveranderung 
war damit aber nicht ertotet. 1m Gegenteil, je Hinger sie nicht gestillt werden konnte, mit 
urn so groBerer Energie trat sie wieder auf, als geeignete Verkehrsmittel entwickelt wurden. 
Sie wandte sich zuerst einer starken Ausbreitung des Fa h r r ads Zll, trotzdem seine Benutzung 
vielfach hohe korperliche Anstrengung bei der Ortsveranderung verlangte. Aber erst als der Kraft­
wag e n neue technische Moglichkeiten in der personIichen Freiheit bei der Ortsveranderung bot, 
konnte der Wunsch nach einem personIich benutzbaren, bequemen und leistungsfahigen Verkehrs­
mittel weitgehend erfullt werden. 

Auf Grund dieses technischen Fortschrittes sehen wir heute eine R u c ke n twi c kl u n g vo m 
offentlichen zum privaten Verkehr vor uns, wie sie groBenordnungsmaBig Tabelle 1 zeigt. 
In ihr sind far das J ahr 1930 die Betriebsleistungen in Gestalt der Fahrzeug-km und die Verkehrs­
leistungen in Gestalt der angebotenen Platz-km Fassungsvermogen und tkm Ladefahigkeit im Offent­
lichen und privaten Landverkehr gegenubergestellt. Am starksten ist im Vergleich zur Eisenbahnzeit 
die Umwandlung im Personenverkehr, wei! er in der freien Verwendungsm6glichkeit des Kraftwagens 
besonders gunstige Vorbedingungen meist psychologischer Art fand, die im Gtiterverkehr nur eine 
geringe oder gar keine Rolle spielen. In den Vereinigten Staaten von Amerika uberwiegen die im 
privaten Personenverkehr angebotenen Verkehrsleistungen bereits stark die der offentlichen Ver­
kehrsmittel, wahrend sie in Deutschland und ahnlich auch in den ubrigen europaischen Staaten noch 
erheblich unter ihnen Iiegen. Aber auch in Europa vollzieht sich die Abkehr vom Offentlichen Per-
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Tab e II e 1. Betriebs- und angebotene Verkehrsleistungen im iiffentlichen und privaten Landverkehr 
im Jahre 1930 

D-eutschland Ver. Staaten von Amerika 
---- --- ---.- -_. ---, --- ---------~ --

Angebatene 
--

Betriebsleistung Angebotene Betriebsleistung Verkehrsleistung Verkehrsleistung 
--. ----------

l-3~- ~-4-1~5-
- - ---- ------------

1 2 6 7 8 9 

I 
% I. Personen ve rke hr: Mia % Mia Ol Mio % Mia ,0 

a) Offentliche Verkehrsmittel 
Wag.-km Platz-km Wag.-km Platz-km 

(Eisenbahnen, StraBenbahnen, 
34,6 9720 

I 
2,7 585000 36,0 Omnibusse) . 3615 195020 85,3 

b) Private Verkehrsmittel 
(privater Kraftwagen) . 6800 65,4 33500 14,7 3450001 97,3 1040000 64,0 

Gesamt 10415 100,0 228520 1 100,0 354720 1 100,0 1625000 100,0 

II. Giiterverkehr: Mio % Mia tkm 
1 % Mia % Mio tkm I % 

a) Offentliche Verkehrsmittel Wag.-km 
1 

Wag.-km I 

(Eisenbahnen, Lastkraftwagen- i 
fernverkehr) 8000 74,7 136050 94,9 44700 43,2 1791000 91,9 

b) Private Verkehrsmittel 
(Werksverkehr mit Lastkraft-
wagen) . 2720 25,3 7400 5,1 58800 56,8 158000 8,1 

Gesamt 10720 100,0 143450 100,0 103500 
, 

100,0 1949000 1100,0 

sonenverkehr trotz durchweg hoher Transportkosten, die der private Verkehr im allgemeinen dem 
einzelnen auferlegt. 1m Guterverkehr hat der sogenannte Werksverkehr verschiedener Gewerbe­
zweige mit eigenem Lastkraftwagenbetrieb eine ahnliche Verbindung zwischen Produktion und 
Transport entstehen lassen, wie sie im Altertum vorherrschend war. 

So sehen wir zur Geburtsstunde des Luftverkehrs eine Entwicklungsrichtung 
in der Verkehrsform, die fur die Benutzung del' Luftfahrzeuge fur private Ver­
kehrszwecke von besonderer Bedeutung werden kann, wenn auch fur ihn die Merkmale 
und die Grundtatsachen dieser Entwicklung zutreffen sollten oder geschaffen werden k5nnen. Bevor 
daher zu der Lage und den Aussichten des privaten Luftverkehrs Stellung genommen werden kann, 
wird es notwendig sein, die Grunde zu untersuchen, die allgemein fUr die Verwendung eines Ver­
kehrsmittels in der Hand des Verkehrsinteressenten sprechen. 

II. Die Griinde fUr die Verwendung eines Verkehrsmittels 
in der Hand des Verkehrsinteressenten 

1. Technische Voraussetzungen 

Die Verwendung eines Verkehrsmittels in der Hand und im Besitz des Verkehrsinteressenten 
ist in erster Linie von seinen technischen Eigenarten abhangig. Diese mussen so gelagert sein, daB 
neben einer Freizugigkeit in der Benutzung von Wegen und Fahrzeugen auch die betriebliche Be­
dienung des technischen Apparats keine besonderen Anforderungen an die sichere Fuhrung der 
Transporteinheiten stellt. Ein Verkehrsmittel, das diesen Voraussetzungen gerecht wird, ist von 
jedem pers5nlich und daher individuell benutzbar. Wird es auch nur einem der drei Punkte 
nicht gerecht, so kommt es nicht fUr jedermann als pers5nliches Verkehrsinstrument in Frage und 
ist daher nicht individuell benutzbar, es muB von besonderen, entsprechend organisierten 
Verkehrsunternehmungen betrieben werden. 

Aber noch eine weitel'e, mehr verkehrs- als betriebstechnische Voraussetzung muB bei einem 
individuellen Verkehrsmittel vorliegen. Bei den durchweg geringen Verkehrsbedurfnissen einzelner 
Personen wird ein Verkehrsmittel nm dann fur den Eigengebrauch geeignet sein, wenn seine Trans­
porteinheiten klein sein k5nnen und damit den geringen Vel'kehrsbedul'fnissen des privaten Be­
sitzers im Interesse einer wirtschaftlichen Verwendung angepaBt sind. Dieser Gesichtspunkt be-
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stimmt in starkem MaBe die tatsachliche individuelle Verwendung eines Verkehrsmittels vor allem 
dann, wenn es nach seinen sonstigen technischen Eigenschaften sowohl individueIl wie nichtindividuell 
verwendungsfahig ist. 

Wie hiernach im einzelnen im Altertum, Mittelalter und in der Neuzeit die Verkehrstechnik 
nach individuell und nicht individuell benutzbaren Verkehrsmitteln sich entwickelt hat, zeigt Tabelle 2, 
getrennt nach Personen- und Gaterverkehr. AIle individuell benutzbaren und benutzten Verkehrs­
mittel weisen eine geringe L adef a h i gke it de r Tr an s p 0 rtei n h e i t auf, die auf das Einzel­
bedarfnis des Menschen zugeschnitten ist. Sie geht im Landpersonenverkehr im allgemeinen nicht: 
aber 6 Platze und im Landgaterverkehr nicht aber 10 t hinaus. Den geringen Verkehrsbedarfnissen 
im Altertum und Mittelalter entspricht das Vorherrschen der individuellen Verkehrsmittel, den starken 
Verkehrsbedarfnissen vor allem im letzten, Jahrhundert die UmsteIIung der Verkehrstechnik auf 
individuell nicht benutzbare Verkehrsmittel mit ihren groBen Transporteinheiten far den 
Massenverkehr von Personen und Gatern. DaB sich trotzdem auch in der Neuzeit das individuell 
benutzbare Verkehrsmittel erhalten und weiter entwickelt hat, ist nicht zum wenigsten auf irrationale 
Grande zurackzufahren, die noch zu behandeln sein werden. 

AusschIieBIich individueII benutzbar sind in der Neuzeit Fahrrad und Motorrad, vorwiegend 
individueIl benutzbar ist der Kraftwagen, ausschIieBIich nicht individuell benutzbar ist die Eisenbahn 
sowohl far den Person en- wie fUr den Gaterverkehr. Zwischen beiden Gruppen Iiegen die abrigen 
Verkehrsmittel mit individueIIer Brauchbarkeit bei kleiner Ladeflihigkeit und nichtindividueHer 
Brauchbarkeit bei groBer Ladefahigkeit der Transporteinheit. 1m Landverkehr ist durch die Be­
lebung der LandstraBe durch den Kraftwagen der Kreis der individuell benutzbaren Verkehrsmittel 
erheblich erweitert worden. Durch die ErschIieBung des Luftmediums far die Ortsveranderung von 
Personen, Gatern und Nachrichten ist ein neues individuell benutzbares Verkehrsmittel von be­
sonderer Bedeutung hinzugetreten. Die ErkJarung far diese neuzeitliche Entwicklung ist neben 
dem technischen Fortschritt in den irrationalen Kraften zu suchen, die in erster Linie 
das Bedarfnis nach individuelIer Verkehrsbedienung bestimmen. 

2. Irrationale Kriifte 
Die innere Einstellung des Menschen zum Verkehr und seinen Mitteln hat stets in starkem 

MaBe die Welt des Gefahls auf die Entwicklung im Verkehrswesen einwirken lassen. Moglichste 
Freiheit im Orts- und Umgebungswechsel entspricht dem individuellen Verkehrsbedarfnis eines jeden 
einzelnen. Die FeindseIigkeit des Menschen gegen raumliche Trennung und zeitliche Entfernung 
weckt in ihm starke Abwehrkrafte, die er am liebsten im unmittelbaren Kampf urn Raum und Zeit 
wirken JaBt. So kommt es, daB der Mensch fUr seine Ortsveranderung mit besonderer Vorliebe 
solche Verkehrsmittel benutzt, die ihm jederzeit zur Verfagung stehen und ihm jede 
nur m6gliche Freiheit in der Verwendung seiner Zeit lassen. 

Das Bedarfnis nach derartigen Verkehrsmitteln wuchs urn so mehr, je mehr die Zivilisation 
und ihre Auswirkungen den Menschen in eine immer starkere Abhangigkeit zur Umwelt brachten. 
Damit verstarkte sich psychologisch sein Widerstand gegen das Einerlei und den Zwang des 
Wirtschaftstempos und seine Sehnsucht nach zeitweiliger Los16sung von diesem Zwang. Das individuell 
benutzbare Verkehrsmittel bot ihm die beste Gelegenheit dazu, da es ganz nach seinem Willen zu 
jeder Zeit, die ihm der Beruf frei lieB, ihn seiner gewohnten Umgebung entziehen kann. Das Gefahl, 
aber sich und seine Zeit verfagen zu k6nnen, entwickelte eine ausgesprochene Liebe zu dem Verkehrs­
mittel, das dem Menschen in vollster Unabhlingigkeit diese Los16sung vermittelte. LaBt es sich 
anders erklaren, daB zu Zeiten, als das Fahrrad als fast einzig individuell benutzbares Verkehrsmittel 
vorhanden war, der Radfahrer unter standiger k6rperlicher Anstrengung und unter Entbehrungen 
groBe Touren in die weitere Umgebung seines Heimatorts machte? Und als der Kraftwagen in 
vielfach bequemerer Form an die Stelle des Fahrrads trat und die Freizagigkeit nach Zeit und Ent­
fernung steigern konnte, wandten sich ihm die Menschen zu trotz starker finanzielIer Lasten, 
die sie damit abernehmen muBten. Die irrationalen Krafte, die nach Oberwindung des Raumes 
und des Umgebungswechsels drangten, aberwanden die Hemmungen, die die rationalen Ober­
legungen des Menschen vielleicht dem Besitz eines Kraftwagens entgegenstellten. So wurde der 
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Kraftwagen wie das Fahrrad zum personlichen Besitz und zum Instrument beliebigster Verwendbar­
keit fUr den freie Betatigung suchenden und schatzenden Menschen. 

Die Gewalt dieser irrationaIen Krafte, die dem individuell benutzbaren Kraft­
wagen in ungeahnter Weise den Weg gebahnt haben, laBt sich nicht mit dem Hirn 
erklaren, sie muBte erlebt werden, urn begriffen zu werden. Ihr Vorhandensein ist heute 
kein Phanomen mehr, zu dem es noch kein abschlieBendes UrteiJ gibt, sondern eine Tatsache von 
besonderer Bedeutung auch fiir das neueste individuell benutzbare Verkehrsmittel, das L u ftf a h rz e u g. 
Wie stark diese irrationalen Krafte sind, konnen wir immer wieder beurteiJen, wenn ein neues Verkehrs­
mittel neue Moglichkeiten zur Oberwindung des Raumes bietet. Es ist ein besonderer Ausdruck des 
personlichen Verhaltnisses des Menschen zum Verkehr, daB sich bei dem Aufkommen eines neuen 
Verkehrsmittels der Mensch desselben fUr seine personliche Fortbewegung zunachst bedient, und 
erst in zweiter Linie fiir den Transport von Giitern. Die psychologischen Krafte sind hierbei die 
lebendigen und schnell zugreifenden. Sie entsprechen der ewigen Sehnsucht des Menschen nach 
Befriedigung seines Urgefiihls fiir Bewegung und Umgebungswechsel. 

Tritt dann je nach der Eigenart des individuell benutzbaren Verkehrsmittels zu den verkehr­
lichen Zwecken noch die Moglichkeit, im Steuern von Fahrzeugen Korper und Geist im Kampf 
mit den ZufaIligkeiten der Fahrt zu ertiichtigen, so wird erst recht die individueHe 
Benutzung des Verkehrsmittels und seine Fiihrung zu einem Erlebnis besonderer Art und von 
seltenem Reiz. 

Hier liegen die Wurzeln fiir den personliehen Einsatz der jugendlichen Krafte zur Erprobung 
neuer Verkehrsinstrumente, wie er im Fa h rs port seinen Ausdruck findet. Der Sport stand stets an 
der Wiege jeder verkehrsmaBigen Entwicklung eines neuen Verkehrsmittels, vor aHem dann, 
wenn die individueHe Benutzbarkeit des Verkehrsmittels jedermann die Freiheit in der sportlichen 
Betatigung lieB. Ohne die nicht auf Vernunft und Verstand allein abgestellten Leistungen im Kraft­
wagensport und vor allen Dingen im Flugsport ist die schnelle Entwicklung dieser Verkehrsmittel 
undenkbar. Der Sport schuf jene ideellen Werte, ohne die ein Verkehrsmittel nicht 
die Reife fiir eine wichtige Rolle im menschlichen Gesellschaftsieben hatte er­
zielen konnen. Oem widerspricht durchaus nicht die Tatsache, daB der Sport auch einen 
Verkehrszweck hat, urn eine irgendwie verlorene Verbindung mit der Natur wieder herzustellen. 

Kaum ein Wirtschaftszweig ist an der QueUe seines Ursprungs so sehr mit Opfern menschlicher 
Willens kraft und menschlichen Lebens erkampft und entwickelt worden, wie die Verkehrswirtschaft 
und hierbei vor allem die der individueH benutzbaren Verkehrsmittel. Und auch nachdem diese eine 
Verkehrsreife erzielt haben, sind immer wieder die irrationalen Krafte wirksam, die fortlaufend die 
zahlreichen Opfer tragbar machen, wie sie he ute noch im Kraftwagenverkehr aller Lander und im 
Luftverkehr gebracht werden. Jenes Urempfinden des abendlandischen Menschen, daB nur in 
schwerer Arbeit und im Kampf errungene Werte zum wirklichen Besitz des Men­
schen werden, gewinnt standig bei bestimmten Verkehrsmitteln, urn deren Eigenbesitz der 
Men s c h sic h m ii h t, lebendigsten Ausdruck. Unter seiner Einwirkung wird die Pionierarbeit 
geleistet, aus der sich ein Verkehrsmittel entweder entwickelt zu einem wertvoUen Instrument 
im menschlichen Gesellschaftsleben oder aber, wenn es dazu ungeeignet ist, wieder im Nichts 
versinkt. 

Diesem zeitlichen Rhythmus einer allmahlichen Oberleitung eines neuen Ver­
kehrsmittels aus der irrational en Sphare in die der zweckmaBigen Verbundenheit 
mit der menschlichen Gemeinschaft sind vor allem die individuell benutzbaren 
Verkehrsmittel wie Fahrrad, Kraftwagen und Flugzeug gefolgt. Und noch in der Zeit, 
zu der sie bereits zu wirtschaftlichen Instrumenten geworden sind, reizen sie den Menschen zu person­
lieher Verwendung, solange er darin eine Befriedigung seiner nach Freiheit 'und individueUer Betatigung 
strebenden Personliehkeit erblickt. Fiir das Verkehrsmittel selbst bedeutet eine derartige starke Liebe 
des Menschen zum technischen Instrument eine standige Fortentwicklung, wie sie unter der Einwirkung 
reiner rationaler Gedanken kaum moglich ware. Das hindert aber nicht, daB ein individuelles Ver­
kehrsmittel auch nach wirtschaftlichen Oberlegungen sich entwickeln muB, wenn es als HiIfs­
mittel fiir die AHgemeinwirtschaft angesehen werden' 5011. 
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3. Wirtschaftliche Uberlegungen 

Jedes individueII benutzbare Verkehrsmittel wird nur dann in groBem Umfang eingesetzt 
werden k6nnen, wenn seine Verwendung auch nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten m6glich ist. 
Die Zahl derer, die sich nur aus Grilnden des Luxus ein eigenes Verkehrsmittel leisten k6nnen, ist 
so gering, daB ein aIIein hierfilr absetzbares Verkehrsmittel keine I?edeutung gewinnen k6nnte. Es 
haben sich daher nur die Verkehrsmittel schlieBlich durchsetzen und verbreiten k6nnen, die aus der 
Periode ihrer fast rein sportlichen Verwendung sich zu NutzfC\hrzeugen entwickeln konnten. 

Es voIIzog sich dabei immer wieder der gleiche Vorgang bei den individueII benutzbaren Ver­
kehrsmitteln im Personenverkehr. Der Freude an sportlicher Benutzung geseIIte sich der ver­
standesmaBige Wunsch auf Verwendung filr Berufs- und Geschaftszwecke, so daB <;lie pers6n­
liche und wirtschaftliche Seite filr den Fahrzeugbesitzer in gleicher Weise zur Geltung kommen. 
Je mehr ein Verkehrsmittel gleichzeitig filr beides geeignet ist, urn so unentbehr­
licher wird es filr den Einzelnen werden. Das Fahrrad ist Mittel zu sportlichen Leistungen 
und zur Erholung. Es ist aber meist gleichzeitig ein wertvoIIes Verbindungsmittel zwischen Arbeits­
und Wohnstatte und damit ein Instrument zur Erleichterung des Berufslebens seines Besitzers. In 
noch starkerem MaBe liegt dieses Zusammenspiel beim Kraftwagen vor, da seine hohe Leistungs­
fahigkeit zum Sport reizt, die Erholung erleichtert und ihn filr Berufs- und Geschaftszwecke in aus­
giebigstem MaBe verwendbar macht. Das pers6nliche Eigenleben des Menschen und sein Beruf finden im 
Kraftwagen ein ausgezeichnetes Mittel zu ihrer harmonischen GestaItung. Wie hoch diese Tatsache 
eingeschatzt wird, ist wohl am besten daran zu erkennen, daB auch hohe Kosten, beispielsweise in 
den Vereinigten Staaten von Amerika bis zu einem Filnftel des gesamten Einkommens, aufgewendet 
werden, urn sich in standigem Besitz eines Kraftwagens zu halten. Kein einzelner Ausgabenteil im 
Leben eines einzelnen Menschen beansprucht einen so hohen Anteil an den Gesamtausgaben, wie es 
heute der Besitz eines. privaten Personenkraftwagens mit sich bringt. Er geht vielfach noch ilber 
den Anteil hinaus, mit dem der Mensch zur Unterbringung seiner Familie sein Einkommen durch 
den Mietzins belastet. So stark sind die psychologischen Gesichtspunkte in dem Wunsch nach dem 
Besitz eines individueHen Verkehrsmittels filr die pers6nliche Ortsveranderung lebendig, denen 
gegeniiber die wirtschaftlichen Gesichtspunkte in ihrer Bedeutung stark zurilcktreten. Eine gewisse 
Beleuchtung geben hierzu die durchschnittlichen Selbstkosten filr ein angebotenes Platz- oder Per­
sonen-km der bekanntesten individuell und nicht individuell benutzten Verkehrsmittel: 

1. Individuelle Verkehrsmittel 

Fahrrad .. . 
Motorrad .. . 
Privatkraftwagen 
Privatflugzeug . 

2. Nichtindividuelle Verkehrsmittd 

StraBenbahn 
Omnibus. 
Eisenbahn . 

Selbstkosten 
Pfg. je Platz-km 

0,7 
3,0 
4,5 

14,0 

1,0 
2,1 
1,2 

Abgesehen yom Fahrrad und Motorrad, die 100 % Ausnutzung ihrer Ladefahigkeit aufweisen, haben 
die ubrigen Verkehrsmittel filr den Personenverkehr 33- 40% Ausnutzung ihrer angebotenen Platze 
durch Reisende, so daB die obigen Zahlen filr sie unmittelbare Vergleichszahlen sind. 

1m Gut e rver k e h r spiel en im allgemeinen die wirtschaftlichen Uberlegungen eine besondere 
Rolle filr den Einsatz eines individuell benutzbaren Verkehrsmittels, doch sind auch hier zahlen­
maBig schwer erfaBbare Elemente, wie Bequemlichkeit in der Ortsveranderung und jederzeitige 
Bereitschaft des Verkehrsmittels, nicht ganz unbeteiligt an der zunehmenden Vorliebe fur ihren Ein­
satz. Fur einzelne Gewerbe, industrieHe Werke und Landwirtschaft ist der Lastkraftwagen zu einem 
pers6nlichen Transportinstrument geworden, das im Gesamtbereich dieser Wirtschaftszweige trotz 
verhaltnismaBig hoher Transportkosten ihren besonderen Verkehrsbedurfnissen durchaus entspricht 
und deshalb von ihnen bevorzugt wird. Hier k6nnen filr einen einzelnen Wirtschaftsbetrieb die Ver-
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kehrsbedurfnisse der Produktion mit dem Absatz der Erzeugnisse durch die individuelle Verwendung 
des Lastkraftwagens in einen gunstigen wirtschaftIichen Einklang gebracht werden. 

4. Volkswirtscbaftlicbe Gesicbtspunkte 
Je freizugiger ein Verkehrsmittel in der Hand des Verkehrsinteressenten verwendbar ist, urn so 

weniger ist der wirtschaftende Mensch an bestimmte verkehrliche Voraussetzungen 
im Raum gebunden. 1m Eisenbahnzeitalter lag eine gewisse Gebundenheit darin, daB die gunstig­
sten Vorbedingungen fUr die Entwicklung der Wirtschaft und damit der menschlichen Siedlungen dort 
gegeben waren, wo die Nahe einer Eisenbahnstation den Transport von Person en und Gutern beson­
ders gunstig und billig gestaltete. Das fuhrte vor alIem in Landern mit weitmaschigem Eisenbahnnetz, 
wie beispielsweise in den Vereinigten Staaten von Amerika, zu einer ungesunden Konzentrierung 
der Wirtschaft in groBen Siedlungszentren. In Landern mit engmaschigem Eisenbahnnetz 
wie in England und Deutschland, konnte diese Entwicklung zwar stark abgeschwacht werden, aber 
sie war nicht ganz zu verhindern. Das 3- bis 4mal engmaschigere StraBennetz konnte so lange nicht 
zur Dezentralisation der menschlichen Tatigkeiten im Raum und damit zur giinstigen Bedienung 
des platten Landes wirksam werden, als das Fahrzeug in Gestalt des Fuhrwerks keine geniigende 
Leistungsfahigkeit des Verkehrs auf LandstraBen bot. Mit dem Kraftwagen entstand dank seiner 
individuelIen Brauchbarkeit eine Belebung der LandstraBe, die nun wieder die Voraussetzungen fUr 
eine gesunde ErschlieBung des Raumes fur Landwirtschaft und Industrie in gleicher 
Wei s e schaffen kann. In GroBstadten zusammengebalIte Industriebeviilkerung kann ihre friihere Boden­
standigkeit bis zu einem gewissen Grade wieder gewinnen und damit der Volkswirtschaft jene gesunden 
Krafte erhalten, die aus der Bodenstiindigkeit der in ihr Uitigen Menschen sich ergeben. 

Es kann fUr die Volkswirtschaft eines Landes nicht gleichgiiltig sein, ob der gesamte Verkehr 
in der Hand einiger weniger GroBunternehmungen Iiegt und in ihnen Wirtschaftsmachte entstehen, 
deren gewaltiger Personalstand maBgebend fUr den FluB oder das Stocken der Wirtschaft werden 
kann. So besondere Vorteile groBe Verkehrsunternehmungen fUr einen leistungsfahigen Transport 
bieten, so ist es doch yom allgemeinen Standpunkt aus durchaus zu begriiBen, wenn neben ihnen 
individuelI brauchbare Verkehrsmittel in der Hand des Verkehrskunden sind und von ihm fur seine 
eigenen Zwecke nach eigenem Willen benutzt werden konnen. Das Bestreben des Menschen, in der 
Ortsveranderung moglichst unabhangig zu sein, wird in verstarktem MaBe sich einem individuell 
benutzbaren Verkehrsmittel zuwenden, falIs ein solches zur Verfiigung steht. Auch in dieser Rich­
tung hat der Kraftwagen neue M6gIichkeiten geschaffen, wenn er auch noch wesentIich in seiner 
Verbreitung gehemmt wird durch die verhaltnismaBig hohen Selbstkosten in verkehrsarmen Ge­
bieten, wie sie das platte Land heute umfaBt. 

Die volkswirtschaftliche Bedeutung eines individuell benutzbaren Verkehrsmittels wie des 
Kraftwagens Iiegt weiterhin noch darin, daB der in GroBstadten wohnende Mensch dem L e ben des 
Landes, aus dem schlieBlich jede Volkswirtschaft ihre Urkraft schopft, nahergebracht werden 
kann, als es durch nicht individuelI benutzbare Verkehrsmittel moglich ist. Stadt und Land lernen 
sich besser kennen und gelangen zu gegenseitigem Verstandhis im Interesse des VOlksganzen. Als 
auBerer Ausdruck dieser Entwicklung hat sich auf Grund der zunehmenden Verwendung individuell 
benutzbarer Verkehrsmittel eine neue Verkehrsform in Gestalt der Touristik herausgebildet, 
deren Ziel es ist, neben Erholungszwecken in moglichster Freiheit des Weges andere Volksteile und 
fremde Gebiete in ihrem Leben und Wesen kennenzulernen. 

III. Das Verkehrsbild im individuellen und nichtindividuellen Landverkehr 
GroBenordnungsmaBig konnen die im heutigen Verkehrswesen der Kulturlander angebotenen 

Betriebs- und Verkehrsleistungen im individuellen und nichtindividuellen Verkehr aus TabelIe 1 
entnommen werden, da sie ,ungefahr denjenigen im offentlichen und- privaten Verkehr entsprechen. 
Es sind in der TabelIe zwei wirtschaftsstarke Lander einander gegeniibergestelIt, deren Ve rke h rs­
bild ein Extrem geringster und hochster Umwandlung des Verkehrslebens nach 
der Seite der individuell benutzbaren Verkehrsmittel darstelIt. Deutschland hat infolge 
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seines hochleistungsfiihigen und engmaschigen Eisenbahnnetzes, dann aber auch infolge der gewal­
tigen finanziellen Belastungen, denen es in der Nachkriegszeit unterworfen war, den Einsatz nicht­
individuell brauchbarer Verkehrsmittel aus verkehrswirtschaftlichen Grunden am meisten pflegen 
mussen. Die Vereinigten Staaten von Amerika sahen sich demgegenuber bei ihrem sehr weitmaschigen 
Eisenbahnnetz gezwungen und infolge ihres groBen Wohlstands in der Lage, sich in st1lrkstem MaBe 
dem Einsatz des individuellen Verkehrsmittels in Gestalt des Kraftwagens zuzuwenden. Wie sehr 
hierbei die zahlenm1lBig nicht erfaBbaren psychologischen Grunde mitgepielt haben und in welchem 
MaBe das individuell benutzbare Verkehrsmittel ein Lieblingskind im Personenverkehr ist, l1lBt sich 
klar daraus erkennen, daB die angebotenen Verkehrsleistungen im privaten Personenverkehr nahezu 

30 

5 

Einkof(lmensgruppen 
in Dollar je Janr 

% der f'rwerbstaligen 

Abb. 1. Anteil der verschiedenen Einkommensgruppen an der Neubeschaffung von Kraftwagen 
in U.S.A. im Jahre 1932 

doppelt so hoch sind wie im 6ffentlichen Verkehr nichtindividueller Verkehrsmittel, w1lhrend im 
Guterverkehr der Anteil noch sehr gering ist und sich nicht wesentlich von demjenigen Deutsch­
lands unterscheidet. Deutschland liegt im individuellen Personenverkehr weit hinter den Vereinigten 
Staaten von Amerika, da nur ein Sechstel des gesamten Verkehrs auf ihn entf1lllt. Wurde fur Deutsch­
land allerdings der in den Vereinigten Staaten von Amerika kaum noch vorhandene Fahrradverkehr 
fur den individuellen Verkehr berucksichtigt, so wurde sein Anteil am Gesamtverkehr noch urn 5% 
hOher sein als in Tabelle 1, in der nur der Kraftwagen als individuelles Verkehrsmittel eingesetzt ist. 
Immerhin l1lBt die TabelIe 1. erkennen, daB im Vergleich zur Vorkriegszeit eine starke Umwandlung 
zugunsten der individuell benutzbaren Verkehrsmittel eingesetzt hat, die urn so positiver 
zu bewerten ist, als die Verkehrsbedurfnisse des Jahres 1930 nicht die des letzten Vorkriegsjahres 
1913 erreicht haben. 

Ein individuell benutzbares Verkehrsmittei wird fUr ganz bestimmte Bev6lkerungskreise 
einen Verkehrswert darstellen und von ihnen benutzt werden. 1st ihr Anteil an der Gesamt­
bev6lkerung groB, so wird auch das individuelle Verkehrsmittel im Verkehrsleben des Landes eine 
besondere Rolle spiel en und verh1lltnismaBig gleichmaBig der Gesamtbev6lkerung zugute kommen. 
Abb. 1 zeigt fUr die Vereinigten Staaten von Amerika den Anteil der verschiedenen Einkommens-



16 Die Entwicklungsgrundlagen des privaten Luftverkehrs 

gruppen an der Neubesehaffung von privaten Kraftwagen im jahre 1932 und Tabelle 3 fUr das 
gleiehe jahr, wieviel Erwerbstatige der versehiedenen Einkommensgruppen auf 1 Kraftwagen 
entfallen. 

Tabelle 3. Verteilung der im Jahre 1932 in U.S.A. neu beschafften Kraftwagen auf die Einkommensgruppen 

. . I 1000 I 1200 ' 1400 1700 2000! 3000 . 4500 6500 , 10500 I .. 
Em'omm~,ru", m D,,,", ",'" I '" '" '" '" 'I, 1 01, , 01; , 01, I 01; "'" 

Je Jahr 1000 1 1200 1400 1700 2000 3000 4500 I 6500 \ 10500 15000 , 16000 

1 
-... --~~~~~-"~I~~--I-

2 3 4 5 6 7 8 I 9 10 I 11 12 

1 

I : 23,0 I 7,0 : 2,5 I Prozent der Erwerbstatigen 2, I 1 4,4 1 5,8 8,2 [ 9,21 18,8 13,0 ' 6,0 
I Kraftwagen entfallt auf I I 

Erwerbstatige . 46,7 115,0 386,0 27,6 i 19,7 19,4 31,2 I 39,7 66,6 I 65,0 i 234,0 

Beide lassen erkennen, daB die mittleren Einkommen am starksten bei dem Kraft-
wagenankauf beteiligt sind und daB auf den Kopf der Erwerbstatigen dieser Gruppe die meisten 

90 

Kraftwagen entfallen. Von ihnen aus nimmt 
das Bedilrfnis naeh Kraftwagenbesehaffung 
naeh unten und oben immer mehr abo Oer pri-

t 80 

I 70 

~ 60 

Oruppe des vate Kraftwagen hat sich damit zum indivi-
Ans(haffungspreises duellen Verkehrsmittel wenn aueh nieht der 

.0;; 50 

~ 
~ 40 
~ 30 
~ 

20 

10 

1927 1932 

DOber 1500 Dollars 

~ 1000bis 1500 Dollars 

~ 750btJ 1000001/0(S 

m unter 75000//an 

Abb. 2. Anteil der Gruppen des Anschaffungspreises bei 
der Neubeschaffung von Kraftwagen in U.S.A. in den 

Jahren 1927, 1929 und 1932 

armeren, wohl aber der mittelgut gestellten 
Sehiehten, die allein 60% der gesamten Er­
werbstatigen ausmaehen, entwiekelt. Filr sie 
ist er sieherlieh kein Luxusobjekt, sondern 
ein Verkehrsmittel, das ihnen neben ge­
sehaftliehen Zweeken aueh noeh filr ihre 
eigenen personliehen Bedilrfnisse naeh Orts­
veranderung zur Verfilgung steht. Abb. 1 
eharakterisiert gleiehsam die g e Sun deL e -
b enskurve filr den privaten Kraftwagen, 
die ihn in der Masse der Erwerbstatigen 
als wertvolles individuelles Verkehrsmittel 
verankert zeigt. 

GewiB ist diese gilnstige Entwieklung 
nieht ohne Zutun der Kraftwagenindu­

s t ri e moglieh gewesen. je mehr der Kraftwagen yom Luxusgegenstand und reinen sportliehen Instru­
ment sieh zum wiehtigen Gebrauehsgegenstand entwiekelte, urn so mehr war es Aufgabe der Industrie, 
die An s e h a ff'un gs ko s ten zu verringern. Abb. 2 gibt ilber den Erfolg dieser Bestrebungen einen 
klaren AufsehluB. Sie zeigt die Tendenz des Anteils der Gruppen des Ansehaffungspreises bei der Neu­
besehaffung von privaten Kraftwagen in den letzten 5 jahren. Selbst in dem wirtsehaftlieh auBer­
ordentlieh gilnstigen jahr 1929 hat sieh der Bedarf an billigen Kraftwagen gegenilber frilheren jahren 
wesentIich gesteigert, ein Zeichen, wie sehr bei aller personlichen Vorliebe filr den Besitz 
eines Wagens aueh die wirtsehaftliehe Seite bei der Masse der Kaufer eine Rolle 
g e s pie It hat. 1m jahre 1932 entfallen bereits 85 % aller Kraftwagen in die niedrigste Preisgruppe, 
deren UmsatzgroBe geradezu die Kraftwagenindustrie lebensfahig maehte. Ahnlich Iiegen die Ver­
haltnisse in anderen Landern. 

Ein individuell benutzbares Verkehrsmittel wie der Kraftwagen wird nicht immer wie bei­
spielsweise das Fahrrad eine absolut individuelle Verwendung in der Hand seines Besitzers erhalten, 
sondern es wird auch in nichtindividuell arbeitender Verkehrsform eingesetzt werden. 
Oas wird urn so mehr der Fall sein, je einfacher seine Betriebsform ist, leichter es sich einem Wirt­
sehaftsbetrieb der Erzeugung und des Verbrauehs sowie des Handels einpassen laBt und je mehr es 
reinen Erwerbsgrilnden in der Verkehrswirtsehaft dienen kann. Hieraus erklart sich vor all em die 
in Tabelle 4 eharakterisierte individuelle und nichtindividuelle Verwendung des Kraftwagens im 
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Tab e 11 e 4. Individuelle und nichtindlviduelle Verwendung des Kraftwagens 1m Personen- und 6iiterverkebr 
Deutscblands in den Jabren 1927-1932 

PersonenverJ<eht 
1927 
1928 
1929 
1930 
1931 
1932 

Gaterverkehr1) 

1927 
1928 
1929 
1930 
1931 
1932 

Oesamtzahl der 
Kraftwagen 

____ IndiVidue~ __ I______ __N_ic_ht~in-:-d_iv_id_u_eI_l _____ ~ 
iiberwiegend Verwendung fUr 

Oewerbl., berufliche u. 
andere Zwecke 

---------- ~---- ----------
Zwecke offentlicher 

Behorden Transportgewerbe 

--z~--I :- --~~t~::;~-I __ O_:_--I __ F_~_th_r:_e~_e:_e_I_- ~ __ ~ __ I_l_at_~_:e_~e_:e_I_-_--_-:_o-_-_-

267744 
351380 
433205 
501244 
522943 
497275 

57171 
62255 
66758 
67719 
65737 
58680 

100 
100 
100 
100 
100 
100 

100 
100 
100 
100 
100 
100 

236784 
315214 
391303 
455878 
477202 
455349 

44084 
45282 
48861 
48820 
46209 
39426 

88,6 
89,7 
90,4 
90,9 
91,3 
91,6 

77,2 
72,6 
73,2 
72,0 
70,3 
67,1 

4303 
5227 
5759 
6882 
7522 
7692 

5732 
6760 
7434 
8174 
8488 
8141 

1,4 
1,5 
1,3 
1,4 
1,4 
1,5 

9,9 
10,9 
11,1 
12,1 
12,9 
13,9 

26687 
30939 
36143 
38494 
38219 
34234 

7355 
10213 
10463 
10725 
11040 
11 113 

10,0 
8,8 
8,3 
7,7 
7,3 
6,9 

12,9 
16,5 
15,7 
15,9 
16,8 
19,1 

1) Mit Lastkraftwagen aber 2 t Eigengewicht. Die Ladefahigkeit eines Lastkraftwagens betragt das 
1,0- bis 1,5fache des Eigengewichts. 

Personen- und Gilterverkehr Deutschlands. Wahrend in den letzten fUnf Jahren der Personenkraft­
wagen in zunehmendem MaBe bis zu fast 92% dem individuellen Einsatz unterworfen ist, hat der 
individuelle Einsatz des Lastkraftwagens des weniger personlich wirkenden Verkehrsmittels in starkem 
MaBe abgenommen, so daB heute nur noch 67% individuell verwendet werden. Der Lastkraftwagen 
wachst immer mehr in das Transportgewerbe hinein, wei! der Gilterverkehr leistungsfahige Verkehrs­
unternehmungen verlangt, und wei! der Lastkraftwagen nach seiner ganzen technischen Eigenart 
dem Besitzer nicht die gilnstige Verbindung zwischen Geschaft und Eigenleben 
bietet wie der Personenkraftwagen. 

Soweit aber der Lastkraftwagen individuelle Verwendung im Verkehrsleben findet in Gestalt 
des Werksverkehres, ist er am starksten eingesetzt fUr die eigenen Transportzwecke des Nahrungs­
und GenuBmittelgewerbes, der Textilindustrie, der chemischen Industrie und des Handelsgewerbes2), 

also von Wirtschaftszweigen filr lei c h t ve rd e rb I i c h e un d d ah e r ei I we rti ge Gilt e r, h 0 ch­
wertige Gilter und filr die Unterverteilung der Gilter yom Lager. Die Masse der Gilter 
wird von nichtindividuell eingesetzten Verkehrsmitteln befordert, da ihr Transport eine umfassende 
Organisation erfordert, die nicht gleichsam im Nebenamt von einem Gewerbezweig durchgefUhrt 
und getragen werden kann. 

Das Verkehrsbi!d uber die individuelle und nichtindividuelle Verwendung von Verkehrsmitteln 
zeigt, daB in erster Linie die Beforderung von Personen in immer starkerem MaBe den individuell 
benutzbaren Verkehrsmitteln zufiiIIt, wahrend der Guterverkehr abgesehen von ei!- und hochwertigen 
Gutern, also der obersten dunnen Schicht des Giiterverkehrs, eine Abkehr von der individuellen 
Beforderungsart zeigt. Wieweit die Bevolkerung eines Landes im Personenverkehr sich individuell 
brauchbaren Verkehrsmitteln filr ihre personlichen und beruflichen Verkehrszwecke zuwendet, wird 
stets nach einem gewissen Rhythmus zwischen den personlichen und beruflichen 
Vo rte i len, die das individuelle Verkehrsmittel dem Einzelnen bietet, sich entscheiden. Die Ver­
brei tung des privaten Personenkraftwagens zeigt, daB dabei wirtschaftliche Erwagungen eine nicht 
unbedeutende Rolle spielen, und daB je biIliger das Verkehrsmittel arbeitet, urn so hOher die Vorzuge 
seiner individueIIen Verwendungsmoglichkeit geschatzt werden. 

2) H eis te rbe rg k, "Zur Frage der Struktur des Gaterverkehrs", in: Verkehrstechnische Woche, 
Berlin 1933. 

Forschungsergebnisse des Verkehrswiss. Instituts, 7. Heft 2 
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IV. Das Luftfahrzeug als privates Verkehrsmittel 

Einfuhrung 

Der Luftverkehr hat sich bisher sowohl nach der Seite des offentlichen wie des privaten Verkehrs 
entwickelt. Zum offentlichen oder gewerbsmaBigen Luftverkehr ist zu rechnen der planmaBige 
Linienverkehr und der Bedarfsverkehr, der sich auf Sonderfluge, Rundfliige, Luftphotographie und 
Ausbildung von Piloten erstreckt. Zum privaten oder nicht gewerbsmaBigen Luftverkehr 
gehoren der Sportflug ohne und mit Motor, sowie der private Reiseflug fur per­
sonliche und geschaftlic.he Zwecke, wie er im Flug fUr Vergnugungs-, Studien-, Er­
holungs- und Geschaftszwecke zum Ausdruck kommt. Dem privaten Luftverkehr gel ten die 
weiteren Betrachtungen. 

Die Ursachen und die Entwicklung der individuellen Verwendung eines Verkehrsmittels zu 
Wasser und zu Land in der Hand des Verkehrsinteressenten, wie sie in den vorhergehenden Abschnitten 
untersucht worden sind, sind von grundsatzlicher Bedeutung filr die Beurteilung des Luftfahrzeugs 
als privates Verkehrsmittel. Der Mensch wird dem Luftfahrzeug, das als neues individuelles Verkehrs­
mittel in den Bereich des Verkehrslebens getreten ist, von seiner Grundeinstellung gegenuber 
den individuellen Landverkehrsmitteln vor allem yom Kraftwagen aus sich zuwenden. 
Es werden neben den irrationalen Kraften auch rein wirtschaftliche Oberlegungen dabei in dem MaBe 
Platz greifen, in dem das Luftfahrzeug aus seiner Eignung als Sportinstrument hinauswachst in seine 
geschiiftliche und gewerbsmaBige Verwendung. 

Urn hier klar zu sehen, werden wie bei den iibrigen Verkehrsmitteln auch filr das Luftfahrzeug 
die technischen, irrationalen, wirtschaftlichen und volkswirtschaftlichen Grundlagen seiner indivi­
duellen Verwendung untersucht werden milssen. Auf Grund der dabei gewonnenen Erkenntnisse 
wird beurteilt werden konnen, welche Rolle der private Luftverkehr im System der gesamten Ver­
kehrswirtschaft zu ilbernehmen haben wird. Wahrend die Einzeluntersuchungen hierzu zum Teil 
in der zweiten Abhandlung dieses Heftes ilber "Betriebs- und verkehrswirtschaftliche Untersuchungen 
des Sport- und Reiseflugs" behandelt werden, sollen im nachfolgenden grundsatzliche Fragen, 
die das Flugzeug als individuelles Verkehrsmittel im Vergleich zu den ilbrigen 
individuellen Verkehrsmitteln angehen, erortert werden. 

1. Die technischen Grundlagen 

Die Freizugigkeit des Weges, eine der wichtigsten Voraussetzungen filr die individuelle 
Verwendung von Verkehrsmitteln, erscheint fUr das Luftfahrzeug im Luftmedium technisch fast 
unbeschrankt zu sein. Und doch ist gerade die Bindung des Luftwegs an bestimmte fUr Start und 
Landung sowie Betriebsstofferganzung geeignete Bodenbetriebsstellen oder Landeplatze heute noch 
ein die Freizilgigkeit stark einengendes Element, das nur durch die Anlage moglichst zahlreicher 
Landeplatze hinreichend gemildert werden kann. 

Es ist in der Eigenart der heutigen Flugzeuge begrilndet, daB groBe ebene Flachen hierfilr 
geschaffen oder bereitgehaIten werden milssen, die im allgemeinen nur in einer gewissen Entfernung 
von menschlichen Siedlungen angelegt werden konnen. Das verhindert grundsatzlich die Haus-Haus­
Beforderung im Flugzeug, wie sie beim Kraftwagen moglich und fUr seine private Verwendung so 
auBerordentlich fordernd gewesen ist. Diese Unbequemlichkeit, die eine private Luftreise durchweg 
an eine zweistufige Verwendung von Verkehrsmitteln meist unter Benutzung des Kraftwagens 
bindet, schlieBt zwar nicht den an Zeit wenig gebundenen Sportflug, wohl aber grundsatzlich die 
Benutzung des Flugzeugs filr private Reisezwecke auf nahe Entfernungen aus. Nur auf groBe Ent­
fernungen, auf denen die Schnelligkeit des Flugzeugs einen besonderen Gewinn bringt und damit 
den Zeitverlust beim An- und Abmarsch zum und yom Flugplatz bis zu einem gewissen Grade aus­
gleicht, wird diese Unbequemlichkeit tragbar sein. 

Von diesem Standpunkt aus gewinnt aber sofort in E u ro p a mit seinen kleinen politischen 
Einheiten die politische Freiheit des Luftraums filr die Freizilgigkeit des Wegs eine 
besondere Bedeutung, wenn die Grenzen der verschiedenen Lander aus staatspolitischen Grunden 
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vielfach nur an einzelnen Ste\len durch Flugzeuge uberflogen werden durfen, im ubrigen aber gesperrt 
sind. Der private Luftverkehr wird nur sehr bedingt mit der Freizugigkeit des Luftwegs innerhalb 
eines Landes in Europa sich zufrieden geben k5nnen, er wird im geschaftlichen Flug meist uber ein 
oder mehrere Landergrenzen hinausgehen wollen und auch in manchen Fallen im sportlichen Flug 
sich nicht an Landesgrenzen binden wollen. 

Welche Hemmungen hierbei heute noch in Europa durch Luftsperren verursacht werden, 
zeigt Abb. 3. Zahlreiche Lander haben ihre Grenzen zum Nachbarland zu 90-95 % ihrer Lange 
gesperrt, andere Lander wieder fUr den Luftverkehr die Einhaltung ganz bestimmter Linien (Polen, 
jugoslavien) vorgeschrieben. 1m Grund herrscht nur in den Randlandern der Nord- und Ostsee eine 
gewisse Freiheit in der Wahl des Luftwegs, wah rend vor aIIem in den sudosteuropaischen Landern 
umfangreichste Sperrungen der Grenzen vorliegen. Solange diese ausgedehnten Grenzsperren im 
europaischen Luftverkehrsgebiet bestehen und ihre Innehaltung mit GewaIt erzwungen werden kann, 
wird der private Flieger sich kaum der Gefahr aussetzen wollen, mit den strengen Gesetzen eines 
fremden Landes in Konflikt zu kommen. Die erste Voraussetzung fur einen privaten 
Luftverkehr ist die weitgehende Offnung der Grenzen fur den Flugverkehr in dem 
Umfang, daB der private Flieger ohne Schwierigkeit die wenigen dann noch vorhandenen Sperrgebiete 
meiden kann. Es ist eine der wichtigsten Erklarungen fUr die starke Entwicklung des privaten 
Luftverkehrs in Nordamerika, daB weder innerhalb der Vereinigten Staaten von Amerika noch im 
zwischenstaatlichen Verkehr der Staaten Nordamerikas irgendeine wesentliche Behinderung in der 
Freiheit des Luftwegs durch Sperrzonen gegeben ist. 

Die betriebliche Freizugigkeit im privaten Luftverkehr wird wesentlich gefiirdert durch 
m5glichst viele im Raum zweckmaBig verteilte Gelegenheiten zum Landen und Starten, sowie zur 
Betriebsstoffubernahme und Unterstellung der Flugzeuge. Dies Iiegt auch im Interesse der Sicherheit 
des planmaBigen Luftverkehrs. Es ware anzustreben, daB jede Stadt von mehr als 20000 Einwohnern 
einen Landeplatz anlegt, so daB die gesamte Landflache beispielsweise von Deutschland von einem 
dichten Netz von Landeplatzen mit 40-50 km Abstand bedeckt wird. Dieser erstrebenswerte Zu­
stand der Bodenorganisation ist bisher noch in keinem Land erreicht worden. Fur Deutschland 
wurde er eine Vermehrung der heute vorhandenen Flugplatze ungefahr urn das 11/2 fache mit sich 
bringen, wenn die he ute vorhandenen 150 HiIfslandeplatze nicht mit eingerechnet und nur als Mittel 
zur Sicherung des 5ffentlichen und privaten Luftverkehrs angesehen werden. E i n Lan d e p I at z­
abstand· von 40-50 km entspricht der durchschnittlichen Entfernung der HaIte­
stationen fur den Personenfernverkehr in D- und Eil-Zugen. Verkehrswirtschaftlich 
gesehen wurde demnach der in dieser Weise mit Bodenorganisation ausgestattete Luftverkehr aIle 
Orte anschlieBen, deren Verkehrsbedurfnisse im Personenverkehr auf weitere Reise­
ziele gerichtet sind, wie sie fur die Nutzanwendung von Flugzeugen fur private 
Reisezwecke erste Voraussetzung sind. 

Wah rend die Freizugigkeit des Weges eine den privaten Luftverkehr mittelbar angehende wich­
tige Angelegenheit ist, ist die Freizugigkeit und die individuelle Bedienung des Luft­
fahrzeuges von unmittelbarer Bedeutung fUr den Verkehrsinteressenten. Will er selbst das Flug­
zeug fuhren, so bedarf er einer Ausbildung, die im Vergleich zur Ausbildung im Fuhren eines Kraft­
wagens nicht a\lein sehr viel Zeit, sondern auch erhebliche Kosten erfordert. Hierzu gibt Tabelle 5 
naheren AufschluB, in der die tatsachlichen, fUr die Fuhrung eines Personenkraftwagens und eines 
2sitzigen Sportflugzeuges entstehenden Ausbildungskosten enthalten sind, ohne Rucksicht darauf, 
wer diese Kosten zu tragen hat. In manchen Landern ubernehmen entweder die Flugzeugindustrie 
oder die offentlichen Stellen einen Teil dieser Kosten. In Deutschland wurde die Ausbildungszeit 
fur FlugzeugfUhrer 3-5mal langer dauern und die Kosten wurden 1O-14mal hoher sein, als beim 
Kraftwagen. Fur ein 3 sitziges Flugzeug, das in erster Linie fUr geschaftliche FIiige in Frage kame, 
wurden Zeit und Kosten noch wesentlich daruber hinausgehen. In den Vereinigten Staaten von 
Amerika liegen die VerhaItnisse bezuglich der Flugausbildung ahnlich. 

Selbst wenn die Kosten fUr die Ausbildung durch anderweitige finanzielle Unterstiitzungen 
wesentlich fUr den Flugzeugbesitzer gesenkt werden konnen, so wurde doch die lange Ausbild ungs­
z e i t fUr viele ein wichtiger Hinderungsgrund sein, sich zwecks Beschaffung eines eigenen Flugzeugs 



IV. Das Luftfahrzeug als privates Verkehrsmittel 21 

Tab e II e 5. Zeit und Kosten fUr die Ausbildung zum Kraftwagen- und Flugzeugfiihrer auf schuleigenen 
Fahrzeugen in Deutschland und in den Vereinigten Staaten von Amerika 

Kosten') Durch-
schnlttliche 

Land Verkehrsmlttel Elnteilung FOhrerschein berechtlgt 
der Aus-I Neben-I Oesamt- Dauer der zum FOhren von Fahrzeugen 
bildung kosten kosten Ausbildung 

RM. RM. RM. Tage') 
------------

1 2 3 4 5 6 7 8 

Deutschland Kraftwagen Personenwagen bis 2500 kg Eigengewicht 140 I 28,50 168,50 20 
Klasse III B 

Lastkraftwagen mit mehr als 2500 kg 170 28,50 198,50 20 
Klasse II Eigengewicht 

Flugzeug Al bis 2 Person en ; bis 500 kg 1500 60 1560 60 
Fluggewicht 

A2 bis 2 Person en; bis 1000 kg AI+ 
Fluggewicht 500 60 2060 60 

B I IbiS 3 Person en ; bis 2500 kg A2+ 
Fluggewicht 6000 30 8030 240 

U.S.A. Kraftwagen aller Art 45 - 45 
Flugzeug privat }ieweilS der Klasse, die ge- 2300 - 2300 50 

Verkehr schult und gepriift wurde 18000 - 18000 50 

1) Lebenskosten sind nicht enthalten. 2) Es ist hierbei angegeben, welche Zeit aufzuwenden ist, 
urn ohne Vorkenntnisse zu der betreffenden Erlaubnis zu kommen. 

zum Piloten ausbilden zu lassen. In diesem Fall wurde daher die individuelle Benutzung des Flug­
zeugs filr private Verkehrszwecke nur bei Verwendung eines besonderen Flugzeugfuhrers in Frage 
kommen. Die damit verbundenen Kosten beeinflussen wieder stark die wirtschaftlichen Oberlegungen. 
Es kommt hinzu, daB die Obung im Fliegen eine wesentliche Voraussetzung fur ein sicheres Fliegen 
ist und daB nicht wie beim Kraftwagen mit einer einmaligen Ausbildung eine sichere Fuhrung des 
Fahrzeugs erhalten bleibt, wenn das Fahrzeug langere Zeit nicht benutzt worden ist. Es werden im 
allgemeinen durchschnittlich monatlich 2 Flugstunden als Mindestflugzeit zur ErhaItung der einmal 
gewonnenen sicheren Flugkunst fur notwendig gehalten. 

In verkehrswirtschaftlicher Hinsicht paBt sich die Ladefahigkeit der Flugzeuge in gluck­
lichster Weise dem geringen Verkehrsbedurfnis des einzelnen Menschen an, so daB in 
dieser Hinsicht das Luftfahrzeug in jeder Weise fur private Verkehrszwecke geeignet ist. Der private 
Reise- oder Touristikfh;g verlangt aber auch andererseits eine gute Ausstattung des Flugzeugs. In 
dieser Richtung ist es zu begruBen, daB bei dem letzten Europa-Rundflug und auch fur den neuen 
im Jahre 1934 vorgesehenen der Ausrustung der Maschine fur Sicherheit und Bequem­
lichkeit eine besonders hohe Bewertung zugestanden ist. 

Die heute noch vorliegenden Hemmungen in der Freizugigkeit des Flugwegs und die zeitlich 
wie finanziell hohe Anforderungen stellende Ausbildung zum Flugzeugfuhrer bilden keine allzu gun­
stigen Voraussetzungen filr die individuelle Verwendung des Flugzeugs im privaten Luftverkehr. 
Es mussen demnach noch besondere Triebkrafte vorhanden sein, die den Menschen zu einem starken 
personlichen Verhaltnis zum Fliegen bringen, und die so lebendig sind, daB sie allen Hem­
mungen und Schwierigkeiten zum Trotz das Flugzeug zum individuellen und beliebten Verkehrs­
mittel machen konnen. Zweifellos spielen hierbei die irrationalen Krafte, die wir schon im ersten 
Abschnitt dieser Abhandlung als besonders gunstig filr die individuelle Verwendung eines Verkehrs­
mittels kennengelernt haben, eine besondere Rolle. 

2. Die irrationalen Krafte 

Die Idee der Oberwindung des Raumes auf dem Luftweg muB durch groBe und starke Krafte 
des Willens und der Hingabe getragen sein, wenn wir eine Erklarung finden wollen fur die 
opferreichen Anstrengungen, die gemacht worden sind und dauernd gemacht werden, urn sie zu 
verwirklichen. Wie eine Oase im Materialism us der Zeit hebt sich der WiIle zur Luft­
fahrt heraus aus den wirtschaftlichen Gesetzen und ruht zunachst in starkster 
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Weise auf den ideellen Kdiften einer hoffnungsvollen Zukunft, einer Zukunft, deren 
Ziel wohl klar und offen vor uns liegt, deren Erfullung aber ebenso klar und eindeutig noch gewaltige 
Schwierigkeiten und langwierige, opferreiche Arbeit erkennen JaBt. SeIten hat ein zur Oberwindung 
des Raumes geeignetes technisches Instrument an den GIauben an seine praktische Nutzanwendung 
im menschlichen Gesellschaftsleben hohere Anforderungen gestellt als das Luftfahrzeug auf seinem 
Entwicklungsweg zu einem allgemeinen Verkehrsmittcl. Nur irrationale Krafte konnen hier 
die Entwicklung votwartstreiben. Sie sind verankert im Luftsport, wie er im 
motorlosen oder Segelflug und im Motorflug getrieben wird. Wie sehr der Luftsport 
seine eigenen Wege geht trotz Ausbaus des planmaBigen und wirtschaftlichen Gesetzen folgenden 
Luftverkehrs zeigt allein schon die groBe Zahl der akademischen Fliegergruppen an Universitaten 
und Hochschulen aller Lander und die unermudliche Arbeit der jugend im Luftsport, das Hochste 
an korperlicher Leistung und geistiger Anspannung zu vollbringen. An zahlreichen amerikanischen 
Universitaten und Hochschulen werden Studenten ein jahr im Fliegen, und zwar yom 2. bis 4. Se­
mester, ausgebildet. Ihre Zahl belief sich im letzten jahr auf 7000 Flugschiiler, die 3,5 % der gesamten 
mannlichen Studentenschaft von zwei Semestern ausmachen und von 260 Fluglehrern geschult 
werden. 

Den jugendlichen Geist der Sportflieger stort nicht die Frage, welch en praktischen Wert fUr 
jeden das Fliegen hat, und so kann der ideelle Sinn und Zweck eines reinen Sportflugs 
unmiHelbar die Moglichkeiten aufzeichnen, die einem privaten Luft verkehr fur 
personliche und geschaftliche Zwecke offenstehen konnen. Es kann die ausgezeichnete 
Eignung der Ausbildung zum Fliegen und des Fliegens selbst fur korperliche und charakterliche 
Ertiichtigung der jugend die Pionierarbeit im allgemeinen besser leisten, als sie bei nur rationaler 
Behandlung der Dinge durchfuhrbar ware. 

Fliegerische Ausbildung und Erziehung wachsen il11 Luftsport zu einel11 besonders wertvollen 
Gesamtergebnis zusammen, durch das mit der Zeit eine seelische Aristokratie herangebildet wird. 
je hOher die Anforderungen' sind, die dabei an personlichen Mut, Willensstarke und Charakter gestellt 
werden, um so wertvoller wird der Flugsport werden. In dieser Richtung nimmt das Segelfliegen einen 
besonderen Platz ein, weil bei ihm in anstrengender Zusal11menarbeit mit gleichgesinnten Kameraden 
schlieBlich das technische Instrument hergestellt werden muB, auf del11 dann mit besonderer Freude 
am selbstgeschaffenen Werk die Segelfliige fur die Arbeitsgruppe beginnen konnen. Es gehort eine 
groBe Energie, ideelle Bescheidung auf das schlieglich Erreichte und eine besondere Rucksichtnahme 
auf die Leistungen und die Mitarbeit anderer dazu, wenn am SchluB einer langen Arbeitszeit nun der 
Erfolg in einigen schonen Segelflugen eingeholt werden kann. Zweifellos ist hierbei der Segelflug 
die weniger wertvolle seelische Ausbeute als vielmehr der kal11eradschaftliche Geist, der sich 
in einer Segelfliegergruppe im Lauf der Arbeitszeit beil11 Erstreben eines gemeinsamen Ziels ent­
wickelt. Die Segelfliegerei ist eine ausgezeichnete Schule fUr den Motorflugsport, der nun wieder 
fur sich mehr die einzelne Personlichkeit des Fliegers zur Geltung kOl11men liiBt und zu seiner korper­
lichen und seelischen Ertiichtigung beitragt. Dabei ist es belanglos, ob das Segelfliegen vor oder 
nach der Schulung fur den Motorflug gelernt wird. 

Der Flugsport gehort zu den Sportarten, die weniger korperliche Anstrengung verlangen, dafur 
aber besonders hohe Anspruche an Mut, Aufopferung und Charakterstiirke stell en. Sein Wert ist 
vorwiegend ideeller und seelischer Art und liegt weit uber der Bedeutung der normalen Sportarten, 
die l11ehr der korperlichen Ertiichtigung dienen. Das Schul en und Fliegen hat Hohen und 
Tiefen geistiger und seelischer Kraftanspannung, wie kaum ein anderer sport sie 
aufweist. Das Fliegen bei schonem Wetter ist ebenso einfach wie das Fuhren eines Kraftwagens 
auf breiter leerer LandstraBe, dagegen das Fliegen bei schlechtem Wetter sowie vielfach das Landen 
und Starten stelIt an die personliche Befahigung des Fliegers, nach den gegebenen Ul11standen richtig 
zu handeln, die hochsten Anspruche an EntschluBkraft und Kaltbliitigkeit. 

Aile Kulturvolker haben die groBe Bedeutung dieser Einbeziehung der ideellen Seite der Luft­
fahrt fur die Entwicklung des Luftverkehrs il11 allgemeinen erkannt. Sie fordern daher finanziell 
in starkem MaBe aIle luftsportlichen Bestrebungen. Nur in Deutschland ist die Beschaffung der Mittel 
im wesentlichen der privaten Initiative iiberlassen und, was fur sonstige sportliche Veranstaltungen 
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durchweg von der Allgemeinheit geleistet wird, ist fUr den Luftsport nach den Bestimmungen von 
Versailles nicht zugelassen. 

So hemmt die zivilisierte Welt nicht allein durch u b e rs pan n teL u fts p e rre n, sondern auch 
durch politische Zwangsvorschriften eine Betiitigung der Jugend eines ganzen Volkes auf einem 
Gebiet, auf dem opferbereite und arbeitsbewuBte Menschen allein die Entwicklung 
zum Wohle der gesamten Menschheit ford ern und zustande bringen konnen. Der Luftsport 
und damit auch der private Luftverkehr wird mit den ideellen Kraften wachsen, die sich seiner Ent­
wicklung zur VerfUgung stellen. 

Ober diese Verbindung zwischen der Begeisterung der Jugend zum Luftsport 
und dem erstrebenswerten Ziel der individuellen Verwendung des Flugzeugs fur 
personliche und geschaftliche Zwecke scheint mir eine Oberwindung der oben gekennzeich­
neten Schwierigkeiten in der AusbiJdung nach Zeit und Geld moglich zu sein. Wenn die in der Jugend 
eines groBen Vo:kes vorhandene Begeisterung zum Fliegen durch eine groBzugige Ausbildung zu korper­
Iicher und charakterlicher Ertiichtigung geeigneter Manner in jungen Jahren in den Dienst der Sport­
luftfahrt gestellt wird, so werden die so ausgebildeten Flieger die Trager und Forderer werden 
fur den individuellen Einsatz der Flugzeuge fur Reisezwecke. Daruber aber mussen 
wir uns wie beim Kraftwagen klar sein, daB, je mehr der private Luftverkehr sich mit der Zeit von 
der Sportluftfahrt entfernt, er auch in besonderem MaBe wirtschaftlichen Oberlegungen unterworfen 
sein wird und die in der Jugend ausgebildeten Flieger spater etwas rationaler uber ihre weitere Be­
tatigung im Fliegen denken werden. Haben diese dann aber die zeitraubende und teure Ausbildung 
bereits hinter sich, so werden sie die tatsachlichen Vorzuge eines Luftfahrzeugs eher zu schatzen 
wissen, als wenn sie sich dieser Muhe noch zu unterwerfen hatten. Es ist daher notwendig, auch die 
wirtschaftliche Seite des privaten Luftverkehrs an dieser Stelle grundsiitzlich zu 
unters.uchen. 

3. Die wirtschaftliche Bedeutung 

Die wirtschaftliche Bedeutung des privaten Luftverkehrs wird in erster Linie bestimmt von dem 
Verkehrsbedurfnis, den Anschaffungskosten und den gesamten Betriebskosten der 
Flugzeuge. Soweit das Verkehrsbedurfnis dem Wunsche nach sportlicher Betatigung entspringt, 
ist seine GroBe und seine Reichweite schwierig zu ermitteln. Immerhin wird die Reichweite auf nicht 
aIlzu groBe Entfernungen vom Ausgangslandeplatz sich erstrecken, also im wesentlichen in der Nah­
zone des Luftverkehrs bis zu 500 km Iiegen. Der private Reiseflug wird sich dagegen meist auf 
groBere Entfernungen erstrecken, da auf ihnen in erster Linie der Vorzug der groBeren SchneIIigkeit 
gegenuber anderen Verkehrsmitteln zur Geltung kommen kann. Er wird daher sowohl in der Nah­
zone wie in der anschIieBenden Zone, also bis zu 1000 kin, sein Betatigungsgebiet finden. 

Da ganz allgemein mit der Zunahme der Entfernung das Verkehrsbedurfnis abnimmt, so 
ist der AnteiJ der auf groBen Entfernungen eines Landes und Kontinents reisenden Person en in wirt­
schaftsstarken Gebieten nur wenige Prozent der gesamten Reisenden im Fernverkehr bei hOchstens 
5-8 Verkehrsgelegenheiten je Tag in einer Richtungl). Dementsprechend wird die Zahl der Personen, 
fUr die nach Lage der Reichweite ihrer Verkehrsbedurfnisse eine geschaftliche Verwendung des Flug­
zeugs in Frage kommt, nicht aIlzu groB sein, und von dieser Zahl wird wieder nur ein geringer Bruch­
teiJ sich dem Flugzeug praktisch zuwenden. Fur die individuelle Verwendung des Flugzeugs ist daher 
mengenmaBig das Verkehrsbedurfnis ungleich ungunstiger gelagert als bei dem Kraftwagen, der 
den groBen Bedurfnissen des Nahverkehrs in erster Linie seine Ausbreitung verdankt. 

Das Privatflugzeug kann zwar nicht die gliickliche Verbindung zwischen einem Verkehrs­
instrument des Berufs und dem der Erholung in einem MaBe bieten, wie sie der private Person en­
kraftwagen aufweist. Wenn aber der Kraftwagen den Aktionsradius fUr die Erholung von in der 
GroBstadt wohnenden Menschen auf 100-150 km erweitert hat, so kann das private Flugzeug diese 
Reichweite und damit die LebensfUIIe des Raumes fUr den Menschen noch erheblich steigern. Das 
wird urn so mehr moglich sein, je groBer die Fluggeschwindigkeit ist. Eine Erhohung der bisher 
ublichen Fluggeschwindigkeiten fur private Flugzeuge liegt aus diesem Grund 

1) Pirath, "Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft". Berlin 1934. 
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und ganz allgemein fiir geschaftliche Reisen in verkehrswirtschaftlich gleich wert­
voller Entwicklungsrichtung, wie sie filr den planmaBigen Luftverkehr immer mehr praktisch 
und geschatzt wird. Die wichtige Relativitat zwischen Reisegeschwindigkeit des Flugzeugs und 
derjenigen der Landverkehrsmittel ist in standigem FluB, solange es den letzteren technisch mog­
Iich ist, ihre Geschwindigkeit zu steigern, wie es heute die Schnelltriebwagen und der Schnellverkehr 
auf besonderen Autobahnen ermoglichenl). 

1m einzelnen wird sich das Verkehrsbediirfnis in starkem Maf3e naeh der Hohe der Anschaffungs­
kosten und der gesamten Betriebskosten riehten. Es empfiehlt sich hierbei, die Verhaltnisse des 
Flugzeugs mit den en des privaten Kraftwagens zu vergleichen, da er als individuelles Verkehrsmittel 
allgemein bekannt ist und deshalb von ihm aus gesehen leichter eine Beurteilung des Verkehrswerts 
eines Flugzeugs fiir individuelle Verkehrszwecke moglieh ist. Es kommt hinzu, daB beide Verkehrs­
mittel, Flugzeug und Kraftwagen, im Transport iiber Land im Wettbewerb zueinander Iiegen werden. 

Die Anschaffungskosten eines Sport- oder Privatflugzeugs, auf 1 Sitzplatz bezogen, Iiegen, 
wie Tabelle 6 zeigt, ungefahr auf gleieher Hohe wie die einer seetiichtigen Motorjaeht, dagegen 4 bis 

Tab e 11 e 6. Anschaffungskosten je Sitzplatz Fahrrad, Motorjacht, Kraftwagen und Flugzeug 

Anschaffung,kosten in RM. 
je Sitzplatz 

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

Fahrrad 
Motorjacht 
Kraftwagen 
Flugzeug . 

( seetuchtig) 

2 

70- 100 
5000-10000 
600- 1500 

4500- 8000 

6mal hoher als die eines Kraftwagens. Ais Transporteinheit aufgefaBt ist dagegen ein 2sitziges 
Flugzeug nur 1,5-2,Smal teurer als ein mittelstarker 4sitziger Kraftwagen, und ein 4sitziges Flugzeug 
2mal teurer als ein starker Kraftwagen. 1m allgemeinen wird dieser letztere Vergleich des Anschaffungs­
preises zweckmaBig gezogen werden, da in den seltensten Fallen wohl eine volle Ausnutzung der 
Sitzplatze des Kraftwagens bei sportlichen oder geschattliehen Fahrten praktisch gegeben ist. 

Sind demnach die Anschaffungskosten des Fahrzeugs im privaten Luft- und Kraftwagenverkehr 
ohne Beriicksichtigung der noeh in der Entwicklung stehenden H erstellung bilIiger Flugzeuge nieht 
allzu untersehiedlich, so gleichen sich die Betriebsstoffkosten fiir das Flug- und Fahrzeug-km, 
die am unmittelbarsten dem Besitzer filhlbar sind, in noch starkerem MaBe einander an. Tabelle 7 
gibt dariiber AufschluB. Zwar sind auf die Flug- und Fahrstunde bezogen die Betriebsstoffkosten 

Tab e 11 e 7. 8etriebsstoffverbrauch von Reiseflugzeugen und Kraftwagen 

Betriebsstoffverbrauch an Benzin und 01 
---- -- ----- ---- - ------- --~--- --- --- -- ------------ .,-

je Flug- oder Fahrstunde je Flug- oder Fahr-km 
--"_._- ----------- - --,-- --- ------- --- --- -.- ----

Benzin 01 Benzin- 01- Oesamt- Benzin 01 Benzin- 01- Oesamt-
kosten kosten kosten kosten kosten kosten 

Liter Liter RM. RM. RM. Liter Liter RM. RM. RM. 
----- ----- ------- --- -- --- ---- - -- -

I 2 3 4 5 6 7 8 9 10 II 

l. Flugzeug I 
I 

10,004 I 
i 

2sitzig 70 PS 14,0 0,60 
I 

5,20 0,90 
I 

6,10 0,10 0,037 0,006 I 0,043 
3sitzig 160 PS 32,0 1,50 11,85 2,25 14,10 0,18 I 0,0084 I 0,062 0,012 i 0,074 
4sitzig 215 PS 47,0 2,00 17,40 3,00 20,40 0,29 0,011 : 0,108 0,016 I 0,124 

11. Kraftwagen I 
i 0,00231 0,043 4sitzig 32 PS 4,95 0,067 1,83 0,102 1,94 0,11 i 0,0015 0,041 

4sitzig 50 PS 7,50 0,100 2,78 0,15 2,93 0,15 r 0,002 0,056 0,003 I 0,059 
4sitzig 80 PS 9,37 0,165 3,47 0,248 3,72 0,17 i 0,003 0,063 0,0045 0,0675 

Es wurden eingesetzt: Kosten fUr 1 1 Benzin . . . . . 0,37 RM. 
" ,,1 1 01 . . . . . . . 1,50 " 

1) Pirath, "Der Schnellverkehr in der Luft in seiner Auswirkung auf den Schnellverkehr der ilbrigen 
Verkehrsmittel". Verkehrstechnische Woche, Heft 44. Berlin 1933. 
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des Flugzeugs infolge der hOheren Motorleistung wesentlich h6her als bei den vergleichsfiihigen Kraft­
wagen, aber sie verteilen sich infolge des in einer Stun de zuruckgelegten gr6Beren Reisewegs beim 
Flugzeug auf eine 2-3mal gr6Bere km-Zahl. So kommt es, daB beispielsweise ein 2sitziges Flugzeug 
die gleichen Betriebsstoffkosten je Kilometer hat wie ein 4sitziger Kleinkraftwagen. Bei den gr6Beren 
Typen entsteht eine Spanne zuungunsten des Flugzeugs von 20 % beim mittleren Kraftwagen und 
von nahezu 100 % beim starken Kraftwagen. 

Diese am unmittelbarsten von der Benutzung der Fahrzeuge abhiingigen Betriebsstoffkosten 
machen beim Flugzeug und Kraftwagen ungefiihr 1/5 bis 1/4 der gesamten Betriebskosten aus. 
Wie hoch diese im einzelnen sich stellen, ist fur drei geliiufige Kraftwagentypen und drei vergleichs-
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Abb. 4. Die Betriebskosten des privaten Kraftwagens in Abhangigkeit von der jahrlichen Fahrtleistung 

fiihige Flugzeuge bekannter Bauart auf Grund eingehender Untersuchungen ermittelt und in deli 
Abb.4 und 5 veranschaulicht. Fur diesen Vergleich war grundsiitzlich von einer mittleren Fahr­
leistung der beiden Verkehrsmittel im Jahr auszugehen, wie sie sich im praktischen Betrieb 
bisher entwickelt hat. Selbstverstandlich werden die jahrlichen Betriebsstunden dabei beim FIug­
zeug wesentlich niedriger liegen k6nnen als beim Kraftwagen, wiihrend infolge der h6heren Geschwin­
digkeit die geleisteten Flug-km jahrlich h6her liegen k6nnen als die geleisteten Kraftwagen-km. 
Dadurch, daB von den in der Praxis festgestellten Betriebsstunden fUr beide Verkehrsmittel aus­
gegangen ist, ist in weitgehendem MaBe das individuelle Verkehrsbedurfnis, das von den verschie­
denen Geschwindigkeiten des Flugzeugs und des Kraftwagens wesentlich bestimmt wird, fUr den 
Vergleich berucksichtigt. 

Die Untersuchung selbst ist nach den bekannten Grundsiitzen der Selbstkostenermittlung von 
Verkehrsmitteln 1) unter Zugrundelegung der in der oberen Stufe der Abbildungen angegebenen 

1) Pi rat h, "Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft". Berlin 1934. 
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technischen, betrieblichen und verkehrlichen Merkmale der Fahrzeuge durchgefOhrt. Urn 
den Vergleich mogIichst praktisch und vielseitig verwendbar zu machen, ist die betriebIiche Bedienung 
des Flugzeugs und Kraftwagens 0 h n e und mit besonderem FOhrer nach den in der Praxis ObIichen 
Fallen vorgesehen worden. Zur Veranschaulichung der Tendenz der Abhangigkeit der Kosten je 
Flug- oder Fahrzeug-km von der jahrlichen Fahrzeugleistung sind in dem Mittelteil der Abbildung 
graphische Darstellungen gewahlt, in denen die senkrechten Koordinaten die Kosten je Flug- oder 
Fahrzeug-km und die waagerechten Koordinaten die Fahrzeug-km je jahr angeben. Ferner ist die 
mittlere jahresleistung in Kilometern eingetragen, so daB fOr sie der Kostensatz fOr 1 Flug- oder 
Fahrzeug-km ohne weiteres abgelesen werden kann. 
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Abb. 5. Die Betriebskosten des privaten Flugzeugs in Abhangigkeit von der jiihrlichen Flugleistung 

Die Kurven geben dem Flugzeugbesitzer wichtige Anhaltspunkte fOr die wirtschaftliche 
Verwendung seines Flugapparats. Erhtiht sich die mittlere jahresleistung, so sen ken sich 
die Einheitskosten fOr das Flug-km, verringert sie sich, so werden die Einheitskosten groBer. Es ist 
dabei besonders charakteristisch zu erkennen, daB mit der. Abnahme der Benutzung der Fahrzeuge 
die Einheitskosten wesentIich starker steigen, als sie mit der Steigerung der Benutzung fallen. Es 
Iiegt also im Interesse des Verkehrsinteressenten, sein Verkehrsmittel im jahr moglichst vie! fOr seine 
Verkehrszwecke zu benutzen, damit die festen Kosten auf eine mogIichst hohe Zahl von Verkehrs­
leistungen oder Fahrzeug-km verteilt werden konnen. 

In dem unteren Teil der Abbildungen ist der Anteil der einzelnen Kostenarten an den 
jahrlichen Betriebskosten fOr die mittlere jahresleistung veranschauIicht und das Verhaltnis 
der von der Benutzung abhangigen oder veranderlichen Kosten zu den von der Benutzung un­
abhangigen oder festen Kosten angegeben. Hier zeigt sich wieder die groBe Bedeutung der Betriebs­
stoffkosten als wesentIicher Bestandteil der veranderIichen Kosten. Bei den festen Kosten dominiert 
der Anteil der Abschreibungskosten, die bei den hochwertigen Kraftwagen und Flugzeugen wegen 
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ihrer im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln verhaltnismaBig geringen Lebensdauer von durch­
schnittlich 5-7 Jahren besonders hoch sind. In dieser Beziehung weisen Flugzeug und Kraftwagen 
keine wesentlichen Unterschiede auf. Dagegen belasten die Versicherungspramien noch sehr stark 
das Flugzeug und wesentlich hOher als den Kraftwagen. 1st ein besonderer Fuhrer notwendig, so 
erhiihen sich die Gesamtkosten beim Flugzeug urn ungefahr 1/6' beim Kraftwagen sogar urn 1/4 bis 1/3' 
Bei geschaftlichen Reisen werden diese persiinlichen Kosten aber im allgemeinen kaum zu vermeiden 
sein, wenn der Reisende in kiirperlicher Frische am Verhandlungsort tatig sein soil. Beim Sportflug 
fallen sie selbstverstandlich fort. Aus dem Verhaltnis der veranderlichen und festen Kosten ergibt 
sich, daB der Kraftwagen eine ungunstigere Charakteristik der Selbstkosten zeigt, weil er durchweg 
mit hOheren festen Kosten belastet ist, die ohne Rucksicht auf die mehr oder weniger starke Benutzung 
entstehen und gedeckt werden mussen. 

Auf Grund dieser Untersuchungen filr Kraftwagen und Flugzeug lassen sich nun filr eine Ge­
schaftsreise auf griiBere Entfernungen die K 0 s ten un d die Ze i t filr die im Wettbewerb zueinander 
stehenden VerkehrsmitteI: Eisenbahn, Kraftwagen, privates Flugzeug und planmaBiges Flugzeug 
ermitteln. Das Ergebnis ist in Tabelle 8 nieclergelegt fur eine Reise von Berlin nach Paris auf eine Luft-

Tab e II e 8. Kosten- und Zeitvergleich fiir eine Reise von Berlin nach Paris 

Dauer Kosten 
Verkehrsmittel Art je Person Bemerkung 

Std. RM. 
---- ~-- ~------ ,---""--

1 2 3 4 5 

Eisenbahn ExpreBzug 16 
D-Zug 23 

I. Klasse 93,50 I Fahrpreis mit Zuschlag bei der ublichen 
II. Klasse 

I 
64,50 f 33 % Ausnutzung der angebotenen Sitzptatze 

Kraftwagen 4sitzig ohne Fuhrer 40 56,0 
32 PS 

4sitzig ohne Fuhrer 36 138,0 
50 PS 

4sitzig mit Fuhrer 34 153,0 Selbstkosten je Person bei 100 % Ausnutzung 80 PS 
Privatflugzeug 2sitzig ohne Fuhrer 10,5 150,0 der angebotenen Sitzplatze 

70 PS 
3sitzig ohne Fuhrer 6,5 109,0 

160 PS 
4sitzig mit Fuhrer 6,5 158,0 

215 PS 
PlanmaBiges heutiges Streck en- 6,5 140,0 Fahrpreis, der die Selbstkosten zu 33 % deck t 

Flugzeug f1ugzeug bei der ublichen 45 % Ausnutzung der an 
gebotenen Sitzplatze 

linienentfernung von 880 km. Wir erkennen die kurze Reisezeit, die das Flugzeug bietet und die gegen­
uber dem ExpreBzug 2,5maI, gegenuber dem mitteIstarken Kraftwagen nahezu 6mal kleiner ist. 
Es schlagt hierbei noch zum besonderen VorteiI filr das Flugzeug aus, daB die Luft- oder Fluglinie 
im Vergleich zu der Eisenbahnlinie und StraBe im Flachland durchschnittlich 18%, im Hugel- und 
Gebirgsland durchschnittlich 30% klirzer ist. Bei gleicher Ausnutzung der Sitzplatze bei 
Kraftwagen und Flugzeug sind die Reisekosten abgesehen vom Kleinkraftwagen, 
der aber im allgemeinen fill' groBe Touren nicht in Frage kommt, wenig unterschiedlich. 

Ve rke h rsw i rts c h a f tI i c h gesehen wurde demnach filr groBe Entfernungen das Flugzeug den 
Vorzug vor dem privaten Kraftwagen wegen der wesentlich geringeren Reisezeit haben. Benutzen 
3-4 Personen auf cler Strecke Berlin-Paris das Flugzeug, so ist filr diese Personenzahl der Eisen­
bahnweg billiger, der planmaBige Luftverkehrsweg dagegen nahezu gleich teuer wie das private Flug­
zeug. Dabei ist jedoch zu bedenken, daB im planmaBigen Luftverkehr der Fahrpreis die Selbstkosten 
nur zu 33% deckt, wahrend auf der Eisenbahn und im privaten Luftverkehr sowie auch beim Kraft­
wagenverkehr der Fahrpreis volle Selbstkostendeckung bringt. Es kann daher nach dem Stand del' 
Entwicklung auf absehbare Zeit das private Verkehrsflugzeug auf groBe Entfernungen 
in kostentechnischer Hinsicht urn so mehr mit den librigen Verkehrsmitteln, vor all em dem Kraft-
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wagen, in Wettbewerb treten, als seine hohere Geschwindigkeit gegenuber letzterem eine wesentlich 
geringere Reisezeit auf groBe Entfernungen ermoglicht. 

Fur den Fall, daB das Flugzeug im Dienste des Verkehrsinteressenten zum Transport von 
hochwertigen Gutern eingesetzt wird, ergeben sich groBere Unterschiede in den Transportkosten 
beim Vergleich mit anderen Verkehrsmitteln, und zwar zuungunsten des privaten Flugzeugs. Tabelle 9 

Tab e II e 9. Kostenvergleich fUr den GUterverkehr zwischen Prlvatflugzeug, Eisenbahn und Kraftwagen bel 
jahrlich glelcher Kilometerieistung und durchschnlttlicher Befiirderung von 150 und 250 kg Nutzlast 

J ahresleistung 25000 km 50000km 

150 kg 250 kg 150 kg 250 kg 
Durchschnittliche Nutzlast 

RM./tkm RM./tkm RM./tkm RM./tkm 

1 2 3 4 5 

Privatflugzeug mit 380 kg NutzladeHihigkeit 5,67 i 3,40 3,20 1,92 
EisenbahnexpreBgutverkehr (500 km) . 0,48 i 0,48 0,48 0,48 
Kraftwagen (Lieferwagen 0,5 t) 1,07 I 0,64 0,74 0,46 

gibt hieruber AufschluB fur die Beforderung von ExpreBgut mittels Flugzeug, Eisenbahn und Last­
kraftwagen, wobei in allen Fallen Selbstkostendeckung durch die Frachtpreise vorliegt. Die Kosten 
des Transports im privaten Flugzeug Iiegen bei den hochsten jahrlichen Leistungen von 50000 km 
4-6mal hoher als bei Eisenbahn und Kraftwagen. Diesen Unterschied vermag der schnellere Trans­
port im Flugzeug nur in seltenen Fallen auszugleichen. Aus diesem Grunde, und weil ganz allgemein 
der Giiterverkehr fur individuell benutzbare Verkehrsmittel mit Rucksicht auf seine Forderung nach 
moglichster BiIIigkeit auf groBe Entfernungen weniger geeignet ist, wird das Flugzeug im privaten 
Guterverkehr bei wei tern nicht die Bedeutung gewinnen konnen wie im privaten Personenverkehr. 

V. Das Verkehrsbild im privaten Luftverkehr 
Der private Luftverkehr steht he ute noch in starkem MaBe im Zeichen des Sportflugs, 

wobei die Flugzeuge entweder im Besitz von Privaten oder von Sportklubs sich befinden. Der private 
Luftverkehr fur Geschatts-, Erholungs- und Vergnugungszwecke ist noch in den Anfi:i.ngen seiner 
Entwicklung. Es laBt sich daher eine scharfe Trennung zwischen beiden Arten des privaten Luft­
verkehrs zahlenmaBig nicht oder nur schwierig durchfiihren. Immerhin haben einige Lander wie 
England, Frankreich und die Vereinigten Staaten von Amerika dieses Verhaltnis weitgehend sta­
tistisch erfaBt. 

Die Statistik dieser Lander gibt auch ein Bild uber das Verhaltnis der im planmaBigen und 
auBerplanmaBigen Verkehr eingesetzten Flugzeuge in einer in Tabelle 10 angegebenen Unterteilung. 
Wahrend die Zahl der im planmaBigen Luftverkehr eingesetzten Flugzeuge in der Zeit von 1929 
bis 1932 sich nur unwesentlich geandert hat, ist die Zahl der im privaten Besitz befindlichen Flug­
zeuge in der gleichen Zeit urn das 1,5-2,5fache gestiegen. Auch die Zahl der von Sportklubs und 
Flugschulen eingesetzten Flugzeuge hat zugenommen in Europa, wahrend in den Vereinigten Staaten 
von Amerika eine starke Abnahme vorliegt, die sich aus der schlechten Wirtschaftslage nach 1930 
und aus einer zunehmenden Neigung der Amerikaner zum Privatbesitz von Flugzeugen erklart. 
Entsprechend dieser allgemeinen Tendenz im Einsatz von Flugzeugen hat der Anteil der in angel­
sachsischen Landern im planmaBigen Verkehr verwendeten Flugzeuge am Gesamtflugzeugpark 
immer mehr abgenommen. Er Iiegt heute bei 4,3 % in England und bei 8,5 % in den Vereinigten 
Staaten von Amerika der im Land in Betrieb befindlichen Flugzeuge. NaturgemaB ist der Anteil, 
ausgedruckt nach dem Fassungsvermogen der Flugzeuge, im planmaBigen Luftverkehr groBer, aber 
er betragt in England, dessen im planmaBigen Luftverkehr verwendete Flugzeuge eine besonders 
hohe Sitzplatzzahl aufweisen, auch nur 27 %. Das Fassungsvermogen der im Privatbesitz befind­
lichen Flugzeuge Iiegt in fast allen Landern bei rund 2-2,3 Sitzplatzen je Flugzeug, was den heute 
noch vorwiegend sportlichen Charakter der individuellen Verwendung der Flugzeuge beweist. Die 
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im Besitz der Luftfahrtindustrie, 
Handler und des Rundfluggewer­

.bes befindlichen Flugzeuge weisen 
demgegenuber bereits ein Fas­
sungsvermogen von 2,7-2,8 Sitz­
platzen je Flugzeug auf, so daB 
wir es hier mit einer vorwiegenden 
Verwendung der Flugzeuge fur ge­
schaftliche Zwecke zu tun haben, 
fur die eine groBere Kapazitat 
zweckmaBig ist. 

Auch die wertvoIlen Unter­
suchungen uber den aIlgemeinen 
Flugbetrieb in der Schweiz1) zei­
gen eindeutig das immer starker 
werden de Interesse am privaten 
Luftverkehr seit dem J ahr 1927. 
In den Flugschulen der Schweiz 
betrugen im Jahre 1932 die zur 
Ausbildung fur die private Luft­
fahrt aufgewandten Flugstunden 
das 61/2 fache des je erreichten 
Maximums fur den gewerbsmaBi­
gen Luftverkehr. Sie haben gegen­
uber dem Jahr 1927 urn das 
18fache zugenommen. In dieser 
Entwicklung Iiegt eine klare Ten­
denz fUr die starke Zunahme des 
Interesses fur die AusschOpfung 
der individuellen Verwend ungs­
moglichkeiten des Flugzeugs in 
der privaten Luftfahrt. Es ist wohl 
auch ohne so eingehendes Zahlen­
material, wie es die Schweiz in 
ihren ausgezeichneten Statistiken 
bietet, angangig, aus den Zahlen 
der TabeIle 10 auf eine ahnIiche 
Entwicklung in den darin behan­
del ten Landern zu schIieBen. 

Die bauliche Entwick­
lung von Flugzeugen fur 
den Sport- und privaten Reise­
flug hat sich vor aIIem in den letz­
ten Jahren nach den Prinzipien 
einer moglichst groBen Sicher­
heit, Leistungsfahigkeit, Bequem­
lichkeit sowie Wirtschaftlichkeit 
volIzogen. DerTeiI des FI ugzeugs, 

1) I13ler-Dollfu13, "Der dritte 
Weg". Verlag Schweizer Aero-Re­
vue. Zurich 1933. 
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der zur bequemen Unterbringung der Insassen dient, zeigt immer mehr auBen und innen die Form 
und Ausstattung des privaten Personenkraftwagens. Es ist eine durchaus den Wunschen der Rei­
senden entsprechende Erscheinung, wenn den praktischen Erfahrungen im Limousinenbau der 
Kraftwagen auch im Flugzeugbau genugend Beachtung geschenkt wi rd. Der geschlossene Sitz 
durfte dabei fur private Reiseflugzeuge unbedingt, fiir SportflugzeLlge dagegen nach Geschmack 
in Frage kommen. 

Ober den heutigen Stand der technischen Ausbildung der Sport- und Reiseflugzeuge geben 
die Ab bildungen 6 bis 17 fur die verschiedenen am Flugzeugbau in erster Linie beteiligten Lan­
der ein ubersichtliches Bild. Eine durchweg geHillige auf3ere Form hat sich ganz allgemein 
durchgesetzt im Zusammenspiel mit den Bestrebungen, die Linienfuhrung und Formgebung des 
Rumpfes sowie der ubrigen Flugzeugteile nach aerodynamisch gunstigen Gesichtspunkten vor­
zunehmen. 

Die Betrachtungen zur Lage im privaten Luftverkehr durfen nicht vorubergehen an dem M a B 
der Sicherheit, das er heute aufweist. Zwar wird ein aus sportlicher Begeisterung benutztes Ver­
kehrsmittel nicht wie ein dem offentlichen Verkehr dienendes Verkehrsmittel in bezug auf seine 
Sicherheit zu beurteilen sein, da jeder Sport mit gewissen Gefahren verbunden ist und gerade die 
Oberwindung dieser Gefahren den besonderen Reiz des Sportflugs ausmacht. Aber, wenn wir uber 
den Flugsport die allmahliche Entwicklung zum privaten Reiseflug fur Berufszwecke anstreben wollen, 
so wird damit auch die Sicherheit gr6Bere Bedeutung erlangen und nach derjenigen im offentlichen 
Verkehr zu beurteilen sein. 

Wie heute die Sicherheit in der Privatfliegerei und im planmiiBigen Luftverkehr sowie die 
Unfallursachen gelagert sind, zeigt die genaue Statistik der Vereinigten Staaten von Amerika, die 
in Tabelle 11 enthalten isU). Wahrend die auf einen Unfall entfallenden Flug-km in der Privatfliegerei 

Tab e II ell. Sicherheit im planmiil.\igen und privaten Luftverkehr in den Vereinigten Staaten von Amerika 

Verkehrsnetz 

Privatfliegerei 
1927 
1928 
1929 
1930 
1931 
1932 

PlanmaBiger 
Luftverkehr 

1927 
1928 
1929 
1930 
1931 
1932 

Zahl 
der 

Unfalle 

2 

253 
1036 
1586 
2033 
2205 
1951 

25 
86 

137 
91 

126 
115 

Zahl Zahl 
1 Unfall der Toten der Verietzten 

Fl:~-~m -;:g~ -;-IU-g---i -per-
gaste I sonal gaste' sonal 

- ______ 1 

3 4 I 5 6 7 

191000 
93000 

111000 
86000 
69000 
64400 

376000 
200000 
294000 

1
652000 
604000 
712000 

89 I 

210 I 
241 

213 I 156 
133 

2 
15 I 
18 I 
24 ! 
26 
25 

59 
152 
204 
152 
237 
183 

4 
9 

23 
9 

13 
18 

97 I 84 
358 ! 332 
321 I 527 
358 I 313 
284 i 444 
236 I 341 

8 I 

26 
25 i 
50 
16 ! 

4 
11 
21 
24 
34 
18 

Ursachen in % 

Per­
sonal­
fehler 

Mang~1 an ~I - --­
FIUg=-1 Kraft-I' Wetter I ~I~f; , Sonstiges 
zeug ,anlage i 

8-9--[10---1112-1-13 

58,6 4,6 16,0 4,0 
59,2 10,4 18,7 3,2 
55,5 10,3 16,9 5,0 
54,7 11,9 19,0 3,8 
52,3 12,6 16,8 I 7,2 

24,7 I 10,6 10,2 36,4 
33,4 7,8 14,7 25,2 
22,8 10,8 19,1 30,5 
21 3 I 21,3 18,3 24,1 
13;6 I 22,0 22,9 29,6 

4,3 12,5 
2,1 6,4 
9,3 3,0 
9,1 1 1,5 
8,6 2,5 

I 

9,0 I 9,1 
8,6 10,3 

12,7, 4,1 
12,9 I 2,1 
9,7 I 2,2 

in den letzten funf Jahren stiindig gesunken sind, die Sicherheit also nachgelassen hat, ist es beim 
planmaf3igen Verkehr, dessen Sicherheit immer grof3er geworden ist, umgekehrt. Heute entfalien in 
der amerikanischen Privatfliegerei IOmaI mehr Unfiille auf 1 Million Flug-km aIs im planmiif3igen 
Luftverkehr oder 4mal mehr Unfiille auf 1 Million Fahrzeug-km aIs im gesamten Kraftwagenverkehr 
Englands. Naturgemiif3 sind im Vergleich mit 'dem Kraftwagenverkehr die UnfallfoIgen im Luft­
verkehr schwerer, da vor allem beim Absturz die zerstGrenden Krafte grof3er sind. Wie die TabeIIe 

1) Air Commerce Bulletin 1933. Departement of Commerce, Washington. 
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Abb. 6. Sportflugzeug, 2 Sitze, Fieseler F 5 (Deutschland) 

Abbo 7. Sportflugzeug, 2 Sitze, Heinkel He 64 (Deutschland) 

Abbo 80 Sportflugzeug, 2 Sitze, Klemm L 25 (Deutschland) 
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Abb. 9. Sportflugzeug, 2 Sitze, Messerschmidt M 55 (Deutschland) 

Abb. 10. Sportflugzeug, 2 Sitze, De Havilland "Leopard Moth" (England) 

Abb. It. Sportflugzeug, 2 Sitze, Farman F 360 (Frankreich) 
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Abb. 12. Sportflugzeug, 2 Sitze, Breda 39 (Italien) 

Abb. 13. Reiseflugzeug, 3 Sitze, Klemm Kl 32 (Deutschland) 

Abb. 14. Innenausstattung des Reiseflugzeugs Klemm KI 31 
Forschungsergebnisse des Verkehrswiss. Instituts, 7. Heft 
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Abb. 15. Reiseftugzeug, 6 Sitze, De Havilland "Dragon" (England) 

Abb. 16. Reiseflugzeug, 3 Sitze, Farman F 400 (Frankreich) 

Abb. 17. Reiseflugzeug, 4 Sitze, Waco Modell "e" (Vereinigte Staaten von Amerika) 
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zeigt, entfallen im privaten Luftverkehr von den bei Unfallen getoteten und verletzten Personen 
allein 1/3 auf Tote. 

Die wesentlichsten Ursachen fur diese noch nicht genugende Sicherheit im privaten Luft­
verkehr liegen bei den p e rs 0 n I i c hen Fe hi e rn, die nach Tabelle 11 mehr als die Halfte der UnfaII­
lIrsachen ausmachen. Dieser Anteil charakterisiert in eindeutiger Weise die besondere Bedeutung 
eines geubten Fliegers fur die sichere Fuhrung im Luftverkehr. Selbst, wenn man berucksichtigt, 
daB in der Tabelle fUr die Privatfliegerei auch die Unfalle beim Schulen enthalten und naturgemaB 
besonders stark beteiligt sind, so bleibt doch die Tatsache bestehen, daB bei diesem MaB der Un­
sicherheit die Privatfliegerei fur Berufszwecke stark abgeschreckt werden wird, und daB daher noch 
wesentliche Verbesserungen in der Sicherheit des Fliegens erzielt werden mussen. Eine strenge Schu­
lung, dauernde Obung, Ausbauder Flugsicherung und Vermehrung der Landeplatze werden hier 
neben dem sicheren Arbeiten der Triebkraftanlage Verbesserungen bringen mussen. 

VI. Schlu8folgerungen 
Die individuelle Verwendung des Flugzeugs durch den Verkehrsinteressenten ist grundsatzlich 

gegeben. SolI sie in einem fur die Allgemeinheit wichtigen Umfang praktisch werden und 
ihren hohen ideellen Wert genugend ausschopfen konnen, so werden in technischer, betrieblicher, 
verkehrswirtschaftlicher und staatspolitischer Hinsicht noch bestimmte Vor­
bedingungen zu erfullen sein. 

Die technischen Voraussetzungen fur die Entwicklung des privaten Luftverkehrs in 
Gestalt des Sport- und Reiseflugs sind in bezug auf die Freizugigkeit von Weg und Fahrzeugen 
heute noch nicht genugend gegeben. Fur die europaischen Lander insbesondere biiden die 
ausgedehnten Sperrzonen an der Grenze zahlreicher Lander die starksten Hemmungen 
fur die individuelle Benutzung des Flugzeugs und die Flugtouristik. Die Vermeh­
rung der Obergangsstellen zwischen Luft und Erde ist notwendig und muB durch An­
lage von Landeplatzen in der Nahe der Stadte von 20000 Einwohnern und mehr erzielt werden, so 
daB ein engmaschiges Netz von Landeplatzen in Abstanden von 40-50 km entsteht. 

Die bisherige Entwicklung im privaten Luftverkehr fand eine starke Stiltze in der korper­
lichen und charakterlichen Ertuchtigung durch den Sportflug. Die hierbei allen 
Hemmnissen und Gefahren zum Trotz wirksamen irrationalen und ideellen Krafte werden auch weiter­
hin noch die hauptsachlichste Pionierarbeit fur die Ausdehnung der Privatfliegerei 
zu leisten haben. Ohne die Pflege dieser Krafte ist ein Fortschritt im Verkehrswesen vor allem aber 
im privaten Luftverkehr nicht denkbar. Allmahlich wird sich aus der Sportluftfahrt der p r i vat e 
Luftverkehr fur Berufs- und geschaftliche Zwecke auf groBe Entfernungen vor 
all em dann entwickeln, wenn die Si cherhei t de r Pri vatfliegerei noch weiter durch gute Schulung, 
Obung und Verbesserung des Flugbetriebs gesteigert werden kann. 

1m Rahmen der gesamten Verkehrswirtschaft gesehen, wird bei den groBen Anstrengungen, 
die alle Landverkehrsmittel machen, ihre Geschwindigkeiten und die Reisebequemlichkeit zu erh5hen, 
auch die Geschwindigkeit und die Ausstattung der fur private Verkehrszwecke ein­
gesetzten Flugzeuge verbessert werden mussen. Wenn diese Verbesserungen auch weniger 
fur den Sportflug von Bedeutung sind, so werden sie urn so wichtiger werden, je mehr das Flugzeug 
fur private Reisezwecke in Frage kommt. 

Die wirtschaftliche Seite des privaten Luftverkehrs ist im Vergleich zum planmaBigen 
Luftverkehr und zu dem mit dem privaten Flugzeug in gewissem Wettbewerb stehenden Personen­
kraftwagen durchaus nicht ungunstig gelagert in allen Fiillen, in denen groBere Entfer­
n ungen zuruckzulegen sind. Die Untersuchung hat ergeben, daB sich im Lauf der Zeit das 
private Luftfahrzeug fur bestimmte Verkehrszwecke durchsetzen wird. Die Zahl der Personen, 
die dieser Entwicklung folgen wird, wird mit Rucksicht auf die fur groBe Entfernungen vor­
liegenden geringen Verkehrsbedurfnisse nicht aIlzu groB sein, jedoch voraussichtlich groB genug, 
urn die serienmiiBige Herstellung geeigneter Flugzeugtypen fur den privaten Luftverkehr zu recht­
fertigen. 

3* 
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Bis zur Erreichung dieses Zieles wird es die Pflicht der Staaten sein, dem p r i vat e n L u ft­
verkehr die region ale Freiheit und die finanzieIIe Unterstutzung fur seine Ent­
wickl ungszeit angedeihen zu lassen, die aIIen anderen Verkehrsmitteln wie vor aHem dem Kraft­
wagen in der Anlaufzeit zugebiIIigt wurde. Der Staat wird im allgemeinen Volksinteresse diese Unter­
stiitzung mit urn so groBerer innerer Berechtigung gewahren konnen, als die S port I u ft fa h r t e i n e s 
der wirksamsten Mittel zur korperlichen und charakterlichen Ertuchtigung der 
Jugend darstellt. In diesem Sinne ist es notwendig, daB aIle Volker und Lander ihre volle Souvera­
nitat uber die Mittel und Wege zur Entwicklung ihrer privaten Luftfahrt und gleiche Bewegungs­
freiheit erhalten. Es Iiegt im Interesse aller Lander, die Vorzuge des Luftverkehrs unter Anspannung 
aller Krafte und unter BeteiJigung derfur den technischen Fortschritt und seine sinnvolle 
Auswertung besonders pradestinierten Volker zum AIIgemeingut zu machen. 

Auf welch em Weg im einzelnen in technischer, organisatorischer sowie betriebs- und verkehrs­
wirtschaftlicher Hinsicht dieses Ziel anzustreben ist, ist in der zweiten Abhandlung untersucht worden. 



Betriebs- UDd verkehrswirtschaftliche UntersuchuDg des 
Sport- und privaten Reiseflugs 

Von Dr.-Ing. Helmut l(o.bler 

I. Der Sportflug 

1. Die Anfinge des Sportflugs 

Unter Sportflug ist FIug zur Erholung und Weiterbildung des Piloten ohne gewerbliche 
Absichten im eigenen oder geliehenen Luftfahrzeug zu verstehen. Wenn auch sportliche Begeisterung 
den Flugzeugbau vor dem Kriege entwickelt und gefordert hat, so kann doch von einem eigentlichen 
Sportflug mit Flugzeugen in jener Zeit nicht gesprochen werden. Die damals ausgefUhrten Fliige, 
auch die Wettbewerbs- und Oberlandfliige sind als Anfangsversuche und notwendige Pionierarbeit 
der Fliegerei zu werten. Die Mehrzahl der an der Luftfahrt Interessierten widmete sich dem 
FreibaIIonsport. Mit den Fortschritten des Flugzeugbaus begann jedocli die Umstellung unter 
VernachUissigung der Ballonfahrten. In der Nachkriegszeit wurde zunachst das Kriegsflugzeugmaterial 
umgebaut und fiir Verkehrs- und Sportzwecke verwendet. Dieses geniigte als Massenerzeugnis und 
Konstruktion fUr andere Zwecke nicht den Anforderungen hinsichtlich Sicherheit und Wirtschaft­
Iichkeit, die der Sportflug stell en muB. 

Die unter dem Druck des Londoner Ultimatums in Deutschland gebauten Sportflugzeuge 
zeichneten sich durch die Verwendung schwacherer und wirtschaftlicherer Motoren aus. Es entstanden 
die Leichtflugzeuge auf Grund der Erfahrungen des Segelflugzeugbaus. Die damit errungenen Erfolge 
fUhrten dazu, daB Deutschland im Pariser Luftfahrtabkommen 1926 das Verbot auferlegt wurde, 
wonach es in keiner Weise den Flugsport aus offentlichen Mitteln unterstiitzen darf. Den im Deutschen 
Luftfahrt-Verband zusammengeschlossenen Vereinen ist es zu danken, daB der Luftsport damals 
in Deutschland nicht zum Erliegen kam. 

In anderen Uindern wurde Flugsport mit ehemaligen Militarmaschinen betrieben. Da diese 
infolge der groBen Motorleistung sehr kostspielig und damit fiir den Sport ungeeignet waren, muBte 
die Bewegung von Regierungsseite unterstiitzt werden. So wird in Eng I and seit 1924 yom Luft­
fahrtministerium den Leichtflugzeugklubs Subvention gewahrt. Die Absicht besteht dabei in der 
fliegerischen Ausbildung und dauernden Obung der Reserveoffiziere. Die Britischen Dominions, 
Frankreich und Italien gewahren den Klubs Subventionen, teils nur zur Einrichtung und variable 
Pramien fiir die Leistungen, teils gleichbleibende Jahressummen. Daneben gibt es in einigen Uindern 
Sportflugvereinigungen, entstanden auf Betreiben privater Kreise, die auch die notigen Finanz­
mittel aufbringen. 

In den Vereinigten Staaten von Amerika haben sich erst, nachdem verschiedene Privat­
leute auf eigenen Maschinen flogen, Klubs gebildet mit dem Zweck eines Interessenverbandes zum 
Austaus~h der Erfahrungen. In ihrem Aufbau sind diese unseren Automobilklubs sehr ahnlich. 
Regional verteilen sie sich auf 

Westkiiste1) • . . . . .. 9,3% 
Westen . . . . . . . .. 2,6% 

Mitte 
Osten 

...... 25,4% 

...... 62,7% 

1) Pi rat h, "Die Flughafen in den Vereinigten Staat en von Amerika in Ausgestaltung und Betrieb", 
in: Heft 4 der Forschungsergebnisse des V.1. L. Mo.nchen 1931. 
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Es ist daraus zu ersehen, daB im Osten und in der Mitte infolge der guten, vorhandenen Boden­
organisation und des hOheren Lebensstandards ein reges Interesse an der Sportluftfahrt einsetzt. 
Nach der Zahl der MitgJieder steht die Westkuste mit an erster Stelle. 

2. Die Entwicklung des Sportflugs 

In welchem Umfang die SportflugHitigkeit in den einzelnen Uindern sich bis jetzt verbreitet 
hat, zeigt Tabelle 1. England hat gegenuber Deutschland einen bedeutend groBeren Umfang der 

Tab e 11 e 1. Statistik der Sportflugklubs 

Flug- I I IDurChSChn. Ausnut-!, Durchschn. Dauer 
Land Zeitraum Flugzeuge stun den I Flilge I Flug-km zung d. Flugzeuge d. Flilge (Spalte 4/5) 

I Std./Jahr I Minuten I _~_~I. _____ -

1 1 3 4 I 5 6 I 7 , 8 

Deutschland . .... 1926 18 21 209 2100 1 6,0 
1927 37 434 2456 43400 12 10,5 
1928 55 2646 12584 264600 50 12,5 
1929 64 4858 28036 486000 80 10,5 
1930 84 9254 46157 925400 III 12,0 
1931 150 . 15099 92269 1509900 120 9,8 
1932 170 20828 113000 2082800 122 11,0 

England ....... 1926 4358 10652 480000 24,5 
1927 6158 17221 678000 21,5 
1928 12201 34448 1400000 21,5 
1929 85 18722 48681 2150000 220 23,0 
1930 110 29888 71911 3580000 272 25,0 
1931 28686 71474 3450000 24,0 

Niederlande . . . . . 1927 2 I 78 141 9392 39 33,0 
1928 3 I 576 1266 691661 192 27,0 
1929 3 I 804 1755 96500 267 27,0 
1930 4 I 1183 2678 141961 296 18,0 

Schweiz1) •..... 1928 13 i 1635 8792 169700 125 11,0 
1929 24 I 2598 16061 I 291520 150 9,5 I 

I 
1930 38 I 2838 17706 325600 75 10,0 
1931 

I 
56 I 4898 26396 666200 87 11,0 

1932 56 I 6121 I 29438 I 838700 110 12,6 

Kanada ......•. 1928 34 

1 

8124 
I 

I 

240 
1929 65 16613 

I 
255 

I 1930 70 14687 I 210 

1) Gesamter Sportbetrieb (Schulung und Gelegenheitsfliige). 
Die ErmittIung ist in den einzelnen Uindern verschieden. Die Zahlen sind daher nur fOr den Vergleich 

der einzelnen Jahre e i n e s Landes verwertbar. 

Flugtatigkeit, damit auch bessere Ausnutzung der Flugzeuge und im Durchschnitt doppelt so lange 
Fluge. Aus der Tabelle geht hervor, daB Deutschland sich langsam seine Sportfliegerei aufbauen 
muB, wii.hrend die anderen Lander durch finanzielle Erleichterungen sowohl bessere Betriebsleistungen 
als auch langere Fliige erreichen. Auch die durchschnittliche jahrIiche Benutzung der Flugzeuge 
ist in Deutschland noch gering, was sich besonders ungunstig auf die Selbstkosten auswirkt. Der 
Grund dafur durfte in der regionalen Verteilung der Luftfahrtverbandsflugzeuge auf verschiedene 
PJatze Iiegen, die bei der geringen Anzahl von Piloten an den einzelnen Orten einen schlechten Be­
schaftigungsgrad verursacht. In England dagegen ist der Sportbetrieb auf einige wenige Flugplatze 
konzentriert. 

Tabelle 2 zeigt die D i c h t e der Sportluftfahrt bezogen auf die Einwohner. In Europa steht 
England, das Land des Sports, allen Staaten weit voran. Es wird aber in den Vereinigten Staaten 
von Amerika von den Staaten der Westkuste, besonders von Kalifornien, Ubertroffen, das bei 
9 Pers./km 2, also dunner Besiedelung, sehr hohe Zahlen fur Flugzeuge und Piloten angeben kann. 
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Tabelle 2. Sportflieger und Sportflugzeuge 19301) 

rW do< PI'''''" m', I 
Piloten je Sport. ivilemFiihrerschein, Zahl der 1 Sportflugzeug 

Land fUr leichte sport-I Sportflugzeuge 

--I 
auf Einwohner flugzeug 

flugzeuge .) (Spalte 2/3) 
------ -- ------

1 2 3 4 5 

Deutschland 712 189 335000 3,8 
England 1270 645 59000 I 2,0 
Frankreich . 118 240 170000 0,5 
Italien . 334 251 162000 

I 
1,3 

Niederlande 49 11 692000 4,4 
Osterreich 46 48 136000 I 1,0 
Schweiz 126 38 

i 
102000 3,3 

Australien 403 107 j 59500 
I 

3,7 

Kanada 311 66 146000 I 4,7 ........... 
Vereinigte Staaten von Amerika 

Westkuste 1690 198 36200 

I 
8,5 

Westen 338 58 72600 5,8 
Mitte 1857 421 84500 4,4 
Osten 3511 641 116500 5,5 

Gesamt 7396 
I 

I 1318 93200 I 5,6 

1) Die Unterschiede der Zahlen dieser Tabelle gegenuber den Zahlen der Tabelle 10 in der ersten Ab­
handlung dieses Heftes erktaren sich daraus, daB einmal der Verwendungszweck (Tabelle 2) und das andere 
Mal die Besitzverhaltnisse der Flugzeuge (Tabelle 10) zugrunde gelegt sind. 

2) Militar- und Reservepiloten durfen in den auBerdeutschen Landern Sportflugzeuge meist ohne 
zivilen Fuhrerschein fuhren. 

Die Anforderungen der AusbiIdung, die in Tabelle 3 zusammengestellt sind, beeinfIussen die Zu­
nahme der ZahI der Piloten. Zu dieser Tabelle ist bemerkenswert, daB in England und Italien eine 
besondere Ausbildung fiir Orter in Meteorologie und Navigation hinzukommen kann. 

In anderen Erdteilen sind zunachst die Britischen Dominions und Kolonien zu nennen, die eine 
dem Mutterland ahnliche Entwicklung der Flugtatigkeit und Organisation zeigen. Aber auch selb-­
standige Staaten wie China, Japan, Argentinien, Brasilien und Chile haben die europaische Sport­
luftfahrt als Vorbild genommen, meist unter dem EinfluB der europaischen Flugzeugindustrie, die 
ihr Absatzgebiet zu erweitern sucht. In den Vereinigten Staaten von Amerika haben sich erst nach 
privater Ausbreitung des Sportflugzeugs die Besitzer zu Zweckverbanden zusammengeschlossen, 
deren Tatigkeit flir die Entwicklung nicht die Bedeutung wie in Europa zukommt. Eine getrennte 
Statistik der amerikanischen Sportfliegerei ist nicht zu erhalten. Der Umfang dort ist jedoch be­
deutend groBer aIs in einem der europaischen Staaten. 

3. Die Form der Organisation 

Die betriebliche AbwickIung des FIugsports erfoIgt in Europa meist auf den auch fiir den plan­
maBigen Verkehr vorgesehenen Hafen. Eine Bereitstellung von FI ugp Iii t zen rein fiir den Sport­
f1ug ist, abgesehen von England, nur seiten erfoIgt. Aus Sicherheitsgriinden und urn den ganzen Tag 
ausnutzen zu konnen, wird diese Trennung jedoch bei gr6Berem Umfang der FIugtatigkeit wenigstens 
fiir Schul- und Dbungsbetrieb erfolgen miissen. SportfIugzeugen, die im Bedarfsluftverkehr und 
im privaten ReiseIuftverkehr, z. B. im Zubringerdienst fiir Luftverkehrsstrecken, eingesetzt werden, 
muB die Moglichkeit gegeben sein, die Verkehrslandeplatze anzufliegen, urn rasches Umsteigen zu 
ermoglichen. Den Flugzeugen stehen auf groBeren Pliitzen eigene Hallen oder Mietplatze in den 
Hallen der Verkehrsgesellschaften zur Verfiigung. Bei Neubauten von SportfIugpI1itzen geniigt es, 
den ortlichen VerhaItnissen entsprechend Boxen vorzusehen, in die die Maschinen mit zuriick­
geklappten TragfIiichen eingebracht werden konnen1). Fiir nur selten angeflogene Platze konnen 
Verankerungsmoglichkeiten und ZeIt flir den Anfang als geniigend erachtet werden. 

1) von Beyer-Desimon, "Flughafenanlagen". Berlin 1931. 
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Die Oberholung der 
heutigen Sport- und Privat­
f1ugzeuge wird meist beim 
Herstellerwerk durchge­
fiihrt oder den Reparatur­
stell en der Luftverkehrs­
gesellschaften iibertragen. 
Jedoch gehen die Bestre­
bungen dahin, mit den Flug­
pUitzen Automobilrepara­
turwerkstatten zu verbin­
den, die nicht nur kleine 
Reparaturen und die War­
tung an Flugzeugen und 
deren ~otoren ausfiihren 
wiirden, sondern auch be­
fahigt waren, die Grund­
iiberholungen durchzufiih­
ren. Wie weit sich dies er­
moglichen JaBt, hangt von 
der Ausnutzung des Platzes 
abo Fiir die Oberwachung 
der Arbeit und der taglichen 
Kontrolle sollte mit dem 
Ansuchen urn Genehmigung 
einesLandeplatzes derNach­
weis erbracht werden miis­
sen, daB ein Mann der Platz­
verwaltung nach abgelegter 
Priifung befahigt ist, der­
artige Kontrollen auszufiih­
ren. Ihm miiBte auch die 
Befugnis zugesprochen wer­
den, in Fallen der Bean­
stan dung die Starterlaubnis 
zu entziehen. 

Die Wetter- und 
S t re c ken sic h e ru ng kann 
kostenlos benutzt werden. 
Jedoch ist dies an Sonntagen 
gelegentlich mit Schwierig • 
keiten verbunden, da dann 
nicht aile Dienststellen be. 
setztsind. AbergeradeSonn­
tags benotigt die Sportflug­
bewegung derartige Einrich­
tungen, denn Erkundigun­
gen iiber das zu erwartende 
Wetter auf der gepJanten 
Strecke wird jeder Sport­
flieger einholen. Dabei ist 
fiir ihn hauptsachlich Strek· 
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kenwetterberatung wunschenswert. Diese kann von den Flugwetterwarten (nicht dem allgemeinen 
Wetterdienst) telephonisch eingeholt werden. Beratungen uber die Gesamtwetterlage muBten 
personlich an Hand der Karte erfolgen und wurden damit eine Erweiterung des Flugwetterdienstes 
notwendig machen. Neuerdings wird in England dazu ubergegangen, von den Sportflugpllitzen 
Wetterberichte den in der Luft befindlichen Fahrzeugen zu senden, nachdem es gelungen ist, 
einen leichten Funkempfanger zu bauen und mit ihm die Flugzeuge auszurusten. Die Verbindungs­
moglichkeit in einer Richtung wird dabei fur groBere Flugzeuge und auf langen Strecken nicht ge­
nugen, so daB Sender und Empfanger vorzusehen waren. Fur den Sportflug in d~r Nahe der 
PJatze ist jedoch deren Verwendung zu weitgehend und nicht notwendig. 

Nicht immer ist die Durchgabe von Start- und Landemeldungen notwendig, die beim 
Sportflieger nur aus dem Grunde erfolgen, urn bei Unfallen rechtzeitig Hilfe bringen zu Mnnen, da 
fur ihn der verkehrliche und betriebliche Wert der Meldungen nicht vorhanden ist. Auf kleinen Platzen, 
die nicht untereinander dauernd verbunden sind, werden diese Meldungen wegfallen konnen. Soweit 
nicht besondere Kabel fUr die Sicherung Iiegen, wurde schon derWunsch ausgesprochen, beschleunigten 
Telegrammverkehr mit den Wetterstellen zu Vorzugspreisen einzurichten. Es ist Sache der Post­
verwaltung, stets mit den Flugpllitzen Verbindung moglichst rasch und vorzugsweise herzustellen. 

Die geringe Anzahl nachtbeleuchteter Strecken lieB ausgesprochenes sportliches Nacht­
fliegen noch nicht zu, besonders auch weil die mitzufuhrenden Gerate wie Funk- und Blindflug­
instrumente in Anschaffung, Erlernung und Bedienung zu kostspielig und schwierig sind. Eine nur 
gelegentliche Benutzung fUhrt leicht zu Unfallen, weshalb in Deutschland bis jetzt noch nicht 
Erlaubnis zur Blindflugschulung an Sportflieger erteilt wurde. Dagegen wird aus England von be­
sonderen, gut besuchten Kursen Mitteilung gemacht, so daB damit zu rechnen ist, daB auch andere 
Lander dem Beispiel folgen, urn so mehr, als die zugehOrigen Instrumente immer mehr von den Fliegern 
auch fur Tagfluge angefordert werden. 

Die Finanzierung des Sportflugs ist je nach dem Zweck und dem Erfolg in den einzelnen 
Landern verschieden. Manche Staaten bilden durch die Sportflugklubs ihren f1iegerischen Nachwuchs 
fUr Heer und Marine heran. jeder englische Leichtflugzeugklub erhielt zunachst zwei Flugzeuge 
und einen Reservemotor zur Verfugung in Hohe von maximal 40000 RM., einen etwaigen Restbetrag 
in barl). Daruber hinaus bot sich das Luftfahrtministerium an, bei vollstandiger Vernichtung einer 
Maschine die halben Kosten zu ubernehmen und gewahrte einen AusbildungszuschuB von 200 RM. 
fur jeden Flugschiiler. Spater wurde dieser Satz auf 1000 RM. bei Erlangung eines Fuhrerscheins 
erhoht und Zuschusse von 30 RM. fUr jede Flugstunde Schulflug uberwiesen. Werden nach Klemm2) 
die durchschnittlichen Selbstkosten einer Ausbildung auf einer 80-PS-Maschine zu rund 1600 RM. 
berechnet, so wurden diese in England durch die Staatsbeihilfe gedeckt. Daruber hinaus soli jeder 
Verein bis zu einem jahresbetrag von 40000 RM. jahrlich 200 RM. je Mitglied, das Pilot ist, erhalten. 
Auch in Australien und Kanada werden F1ug- und Ersatzmaterial auf Staatskosten beschafft. 
Die Regierungen bezahlen dann Iaufend die Fluglehrer und gewahren Ausbildungspdimien. Die 
australische Regierung gibt fur Anfangertraining jeweils 2 Maschinen an die Klubs ab, und die 
kanadische stellt daruber hinaus in den ersten flinf jahren je ein weiteres Flugzeug kostenlos zur 
Verfugung, so oft sich der Klub aus eigenen Mitteln eine Maschine beschafft. 

Frankreich und Belgien gewahren Ankaufs- und Unterhaltungspramien an die Halter von 
Sportflugzeugen. Ais Anhaltspunkt werden die Ankaufspramien3) fur ein zweisitziges Kabinen­
flugzeug Potez 36 mit 95-PS-Motor angegeben: 

1) Air Annual of the British Empire. London 1928-1931. 
2) Klemm, "Zur Frage der fIiegerischen Ausbildung bei den D. L. V.-Vereinen und bei den Schul en der 

Deutschen Luftfahrt-G. m. b. H.". 
3) L'AerophiIe 1930, Sondernummer. 
Seit August 1933 etwas abgeanderte Bestimmungen: 

Ankaufspramie: 

a) fester Satz . . . . . . . . 1280 RM. 

b) Pramie fUr Nutzlast: 
fur den I. Passagierplatz . 1600 " 



42 Betriebs- und verkehrswirtschaftliche Untersuchung des Sport- und privaten Reiseflugs 

a) fester Satz. . . . . . 
b) Pramie filr Nutzlast 
c) Pramie fur den Motor. 
d) Zusatzpramie fur Sicherheit (Bremsen) 

1280 RM. 
1600 " 
1440 " 
280 " 

Gesamte Ankaufspramie 4600 RM. 

Reservepiloten des Heeres und der Marine erhalten eine weitere ErmaBigung von 20% des Fabrik­
preises, der ~ich im vorliegenden Fall auf 10000 RM. belauft. Der Kaufer hat hiervon also nur 54% 
bzw. 36% zu bezahlen. . 

Die Unterhaltungspramien1) sind so gestaffelt, daB sie einen Anreiz zur haufigen Benutzung 
geben, da die Kostenlinie degressiv mit den Flugstunden verlauft. Die Pramien betragen bei Land­
flugzeugen bei einer durchschnittlichen Zahl der Betriebsstunden je Jahr von 

101-150 Stun den . . .. 1,05 RM./Std. 201-250 Stunden . . .. 2,15 RM./Std. 
151-200 " 1,35" m ehr als 250 " 2,55" 

Fur Wasserflugzeuge erhoht sich der Satz urn 15%, filr Amphibien urn 30%. Verschiedene Klubs 
und Privatschulen sind verpflichtet, Leute mit Stipendien vor ihrer miIitarischen Ausbildung zu Flug­
zeugfilhrern heranzubilden. Sie erhalten dafilr 4800 bis 6400 RM. je Schiller; jeder Sportflieger 
erMlt neuerdings 320 RM. als Ausbildungspramie. It al i e n beschafft filr seine Reservefliegeroffiziere 
Maschinen, die diesen kostenlos zur Verfilgung gestellt werden. AuBerdem stehen ihnen Betriebs­
stoff und die staatlichen Reparaturwerkstatten ohne Entgelt zur Verfilgung. Pol e n gewahrt Sub­
vention nach den Betriebsleistungen, soweit polnisches Material zur Verwendung kommt. Die 
Tschechoslowakei gewahrt jedem tschechischen Kaufer von heimischen Sportflugzeugen einen 
ZuschuB von 50% des Kaufpreises. 

Nur in Deutschland und Osterreich darf auf Grund des Pariser Luftfahrtabkommens die 
offentliche Hand in keiner Weise die Sportluftfahrt unterstiitzen. Diese einseitige Bindung, bei 
der die Vereine vollstandig auf die Zahlungen ihrer Mitglieder angewiesen sind, muB im Interesse 
des Luftverkehrs aufgehoben werden, denn zwischen Sport und Verkehr bestehen enge Wechsel­
beziehungen. Ein guter BescMftigungsgrad der Flugzeugindustrie mit dem Bau von Sportflugzeugen 
kommt den Verkehrsflugzeugen zugute, da die technischen Neuerungen stets durchgefilhrt und die 
allgemeinen Unkosten auf eine groBere Zahl von Einheiten umgelegt werden konnen, vor allem aber 
hat der Sportflug stark werbenden Wert filr den Luftfahrtgedanken. Andererseits findet die Sport­
luftfahrt auf Platzen, die yom planmaBigen Verkehr angeflogen werden, stets Hilfe und aile zweck­
maBigen Einrichtungen vor. Die von den einzelnen Staaten filr die Sportluftfahrt Fihrlich ausgewor­
fenen Gelder sind in Tabelle 4 zusammengestellt. 

Eine wichtige organisatorische Vorbedingung filr die Entwicklung des Sportflugs ist, daB 
die Schulung neben beruflicher Tatigkeit ermoglicht wird. Der bisher notige Zeitaufwand und die 
Einteilung der Schulung erfordert die freie Verfilgung ilber langere Zeit. Sodann muB den Piloten 
auch die Moglichkeit gewahrt werden, zu f1iegen. Filr soIche, den en das Halten einer eigenen Maschine 
zu kostspielig ist, konnte eine der Selbstfahrerunion mit Kraftwagen lihnliche Organisation geschaffen 
werden, die gegen stilndliche Berechnung Flugzeuge verleiht. Die bisher ilblichen Maschinen mit 
20-40 PS werden weiterhin zum Obungsflug, d. h. meist Platzflug, Verwendung finden. Ais Ober­
landmaschinen filr Sportflieger, also hauptsachlich filr Schonwetterfliige - Fliige bei guten Sicht­
verhliltnissen, geringer Boigkeit und gilnstiger Wettervoraussage - kommen die heutigen Konstruk-

fur den 2. Passagierplatz . 
fUr den 3. Passagierplatz . 

c) Pramie fUr den Motor: 
bis zu 60 PS 
60-90 PS 
90-120 " 

120-150 " 
Die Unterhaltungspramien sind nun weggefallen. 
1) Siehe FuBnote 3, S. 31. 

1440 RM. 
800 " 

10 RM./PS 
16 
29 
16 

" 
" 
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Tab e 11 e 4. Staatsbelhilfen fur Sportfliegerel und FHegerschulen 1930 

Land 
Oesamte Ausgaben 
fur Zivilluftfahrt 

Beihilfen fUr Sportfliegerei je Kopf 
der Bevolkerung 

I------~ ----
Millionen RM. RM. RM./Einwohner 

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

Deutschland . 
England .. 
Frankreich 
Italien 

2 3 

45,8 
12,0 
70,7 
17,0 

3980000 
6000000 

440000 

4 

o,og 
0,15 
0,01 
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tionen mit 60-100 PS in Betracht, die genugend leistungsf1i.hige Motoren haben, urn ungef1i.hrdet 
groBere Strecken befliegen zu konnen. 

Die Verwendung von Sportflugzeugen zu verkehrlichem Zweck fUr Rundfliige und Bedarfs­
luftverkehr ist den erhohten Anforderungen der gewerblichen Luftfahrt unterworfen. Diese verlangen 
Zulassung des Fuhrers fUr gewerbliche Personenbeforderung, Anstellung eines sUindigen Monteurs, 
Eignung der Flugzeuge fUr AusfUhrung gewerblicher Fluge, neue Zulassung der Maschine und Kon­
trolle nach den kurzesten Fristen. Da die Fliige auBerdem im allgemeinen nur von Flughafen I. oder 
II. Ordnung aus durchgefUhrt werden sollen und durch die genannten Bedingungen mehr Kosten 
entstehen, wird gewerbsmaBige Verwendung von Sportflugzeugen nur seiten ermoglicht. Mit Ruck­
sicht auf die Sicherheit und die Werbung der Sportluftfahrt, die nicht durch Unfalle in einem der­
artigen Privatverkehr gestort werden darf, muB dieser Zustand erhalten bleiben. 

II. Der private Reiseflug 
1. Die betrlebswlrtschaftlichen Grundlagen 

Unter privatem Reiseflug ist Fliegen im eigenen Luftfahrzeug ohne Absicht auf Einnahmen 
verstanden. Die Reise kann geschaftlicher Art sein oder zur Erholung und zum Vergnugen erfolgen. 
Die Begriffe Sportflug (Oberlandflug) und Lufttouristik sind fUr den letzteren Fall identisch. Die 
weiteren Untersuchungen beziehen sich vorwiegend auf die Geschattsreise, konnen jedoch auch auf 
die Lufttouristik angewandt werden, deren Anforderungen allerdings nicht so weitgehend sind. Die 
betriebswirtschaftlichen Grundlagen erstrecken sich auf Flughiifen, Strecken und Flugmaterial 
jeweils hinsichtlich Bereitstellung, Unterhaltung und Betrieb. Die Anforderungen an das einzusetzende 
Flugzeug werden wegen ihrer Wichtigkeit in einem besonderen Abschnitt behandelt werden. 

a) Anordnung, Ausbau und Betrieb der Flugplatze 
Ober die Trennung der Sport- und Verkehrsflugplatze ist schon gesprochen worden. Da der 

Reisende am Ziel seines Flugs Wert darauf legt, moglichst nahe an den Mittelpunkt der Stadt heran­
zukommen, wird er den Platz benutzen, der die kleinere Zufahrtstrecke hat. Bei beabsichtigtem 
Obergang auf den planmaBigen Luftverkehr oder bei Zwischenlandungen aus betrieblichen Grunden 
werden stets die Verkehrslandeplatze bevorzugt werden, da diese im Ausbau und den Hilfsmitteln 
fUr Flieger den anderen Platzen uberlegen sind. Den bisherigen Ausbau europaischer Flughafen 
zeigt Tabelle 5; aus ihr ist zu ersehen, daB Hallen und WerksHitten schon in groBem Umfang vorgesehen 
sind!). 

Tab e 11 e- 5. Stand des Ausbaus der Zivillandepliitze 1931 

Zahl der untersuchten Pllitze 

Davon haben: 
Hallen ..... 
Werkstatten2) • 

Nachtbefeuerung 
Peildienst . . . 
Wetterwarten. . 
Flugfunkstellen . 
Zollabfertigung . . . 
Betriebsstoffversorgung 

1) Internationales Flughandbuch 1931, Paris. 

Deutschland England Frankreich 
--~---

131 43 53 

% % % 

66 77 72 
59 72 55 
43 21 43 
14 5 11 
30 9 40 
24 9 32 
28 12 28 
97 93 94 

2) Teilweise nur Autoreparaturwerkstatten. 
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In Deutschland kommen zu diesen Platzen noch 160 Hilfslandepl1itze hinzu, die im allgemeinen 
- soweit sie nicht an Nachtflugstrecken Iiegen - weder mit Personal besetzt, noch mit be­
sonderen Einrichtungen versehen sind. Fast aile Pl1itze sind zur Betriebsstofferganzung eingerichtet. 
Der EinfluB der Entfernung eines Flugplatzes yom Stadtzentrum auf die Verkehrsentwicklung nimmt 
mit der Zunahme der Transportweite abo Oa bei dem privaten Reiseverkehr jedoch sowohl Reisen 
in der Nahzone wie in der kontinentalen Fernzone zur DurchfUhrung kommen, sollte der Abstand 
des Flughafens von der Stadtmitte moglichst klein sein. Die durchschnittliche Entfernung der Platze 
yom Verkehrsmittelpunkt betragt heute in 

Deutschland 
England .. 
Frankreich . 
Italien. . . 

4,5 km 
5,7 " 
4,8 " 
6,2 " 

Die Zahl der Flughafen in den einzelnen Uindern ist in Tabelle 6 angegeben unter EinschluB 
der Hilfslandep11itze, zu denen auch die Militarflugplatze zu rechnen sind, die in NoWillen dem 

Tab e 11 e 6. Landemiiglichkelten auf vorbereitetem Geliinde 

Landflugpliitze Wasserflugpliitze 
Flugpliitze filr 

offentlichen Verkehr 
Land auf 10000 km' 

Militar 
1 

Zivil 
1 

Privat Militar 
-- Zi;il __ I Privat Land 

I 
Wasser ! 

--,-- ~~- -~~ 

I i 
__ 0-

~--- - --8-1 -~~ 1 2 I 3 4 5 7 9 
I 

Belgien 8 6 I 4 - - - 3,3 -
Deutschland . - 260 

I 

4 - 12 - 5,6 0,2 
(160) 

England. 39 30 ! 15 4 7 5 1,9 0,5 
(1) 

Frankreich . 94 44 14 11 4 3 

I 
1,1 0,1 

Italien. 
(2) 

6 21 1 8 17 1 
Schweiz . - 25 2 - 10 - 6,5 2,4 

Die Zahlen in Klammern geben die Hilfslandeplatze an. Diese sind in der vorhergehenden Zahl enthalten. 

Privatflieger gestatten, auf vorbereitetem Oelande zu landen. Die Oruppierung der Flugpl1itze 
zu den Stadten und die verkehrswirtschaftlichen Forderungen fUr den weiteren Ausbau von Lande­
moglichkeiten zeigt Tabelle 7. 1m Vergleich zu den anderen Landern ist der heutige Stand in 

Tabelle 7. Verteilung der Stiidte nach ihrer Wertigkeit in der Luftfahrt nach dem Stand im Jahre 1931 

Einstufung der Stadte Deutschland England Frankreich 
----- ----- --- ~~--

z~hll-D~~~hs~~t1id;-Zahl I DurChsChn.1 Stadte Zahl Durchschn. Stiidte 
Klasse Einwohner der I Zahl der mit der Zahl der mit der Zahl der mit 

Stadte i_EinWOhner Flughafen Stadte Einwohner Flughafen Stadte i Einwohner I Flughafen 
--~- -----

I 2 3 4· 5 6 7 8 9 I 10 i 11 

I 500001 u. mehr 10 1026000 10 5 1990000 ! 4 3 1360000 2 
II 100001-500000 37 223000 32 45 188000 I 10 14 158000 11 

III 50001-100000 45 70000 30 60 71000 6 33 71000 14 
IV 20001-50000 149 30500 48 47 37200

1 

6 111 29500 38 
V 10001-20000 260 13600 29 22 13600 2 204 13800 13 

VI 5001-10000 660 7100 68 31 430 6800 I 12 

Bemerkung: In der Tabelle sind nur Landflugplatze, die dem privaten Luftverkehr freigegeben sind, 
aufgefiihrt. Ein Flugplatz wurde nur gezahlt, wenn die Entfernung yom Stadtzentrum 

bei Stadten der Klassen I, II. . . . . . . . . kleiner als 20 km, 
bei Stadten der Klassen III, IV . . . . . . . kleiner als 7 km, 
bei Stadten der Klassen V, VI. . . . . . . . kleiner als 5 km ist. 

Deutschland befriedigend, da er schon in wei tern MaB die Durchfuhrung beliebiger Luftreisen und 
das Aufsuchen vieler Stadte ermoglicht. Lokale Wunsche und der Bau von Flugplatzen bei Stadten 
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herab bis zu 20000 Einwohnern werden das Netz der Landegelegenheiten weiterhiq engmaschiger 
machen, dadurch auch dem planmiiBigen Luftverkehr zur Sicherung ein gut ausgebautes Netz von 
Hilfsflugpliitzen gewiihren. 

Fiir die Neuanlage von Pliitzen fiir den Privatluftverkehr ist folgendes zu beachten. Die 
PlatzausmaBe konnen klein sein, wenn der Verkehr nicht groB ist und auf die Einschwebezone erhOhte 
Aufmerksamkeit gelegt wird. Fliichen von rund 500 m Durchmesser werden in diesen Fallen geniigen. 
Der Platz soil gut erkennbar sein und bei miiBiger Neigung (hochstzull:i.ssig 1 : 120 bis 1 : 150) eine 
ebene Fliiche mit guter, fester Grasnarbe haben. Auf Nebelfreiheit und Windverhaltnisse, sowie 
Stadtniihe und Verkehrsverbindungen, Telephonanschliisse an die benachbarten Wetterstellen und 
Flughafen ist weitgehendst zu achten1). Der Platz ist mit Unterstellungsmoglichkeiten far einige 
Flugzeuge zu versehen. Dabei sind jedoch nur Boxen vorzusehen, in die die Maschinen mit zuriick­
geklappten oder abgenommenen Fll:i.chen eingebracht werden konnen. Die Zahl der Unterstellungs­
moglichkeiten ist nach dem ermittelten Umfang des Flughafenbetriebs festzusetzen. 

Die Angabe2), daB es in England schon 1931 im Besitze von Privatleuten 99 zugelassene Lande­
pliitze fiir Wochenendfliige gab, zeigt das Interesse Englands an der Sportfliegerei, gleichzeitig aber 
auch das Verstiindnis des Staates fiir die neue Lage und die dadurch bedingte Forderung. Die meisten 
der Pliitze werden zwar vorerst noch mangelhaft ausgebaut sein. Durch die weitere Ausbreitung 
des Privatluftverkehrs werden aber auch sie planmaBig angelegt werden. Fiir kleinere Reparatur­
arbeiten, die auf der den Boxen vorgelagerten befestigten Plattform vorgenommen werden, sind 
dringend notwendige Werkzeuge bereitzuhalten. Wo es moglich ist und wirtschaftlich erscheint, 
eine auch dem Autoverkehr dienende Reparaturwerkstiitte mit dem Flugplatz zu verbinden, kann 
dies geschehen, wenn Spezialarbeiter aus dem Flugzeugbau beschiiftigt werden. Weiterhin sind auf 
diesen einfachen Pliitzen Windrichtungsanzeiger, Tankstellen far Benzin, 01 undWasser und ein Unter­
kunftsraum fiir Flugplatzpersonal und Reisende zu erstellen. Auf Grund von besonderen Unter­
suchungen3) kann der Anschaffungspreis eines einfachen Flugplatzes ohne Grunderwerb, Werk­
stiitten und Nachtbeleuchtung zu 10000 RM. angenommen werden. Die jiihrlichen Unterhaltungs­
kosten' eines ausgebauten Platzes konnen durchschnittlich mit 3500 RM. angesetzt werden ohne 
Einrechnung von Verzinsung und Abschreibung. 

Die Unterhaltung eines Sportflugplatzes erfordert je nach Benutzung kleinere oder umfang­
reichere Arbeiten. Bei geringer Zahl der Starts und gutem WasserabfluB werden sich die Arbeiten 
auf Rasenpflege beschriinken4). Die Betriebsleitung kann je nach der GroBe des Platzes einem 
Flugleitermonteur oder neb en- bzw. hauptamtlichen Beamten der Platzverwaltung iibertragen werden. 
Die Tiitigkeit des Flugleiters von Pliitzen, die n i c h t im planmiiBigen Verkehr angeflogen werden, 
besteht in Einholen von Wetternachrichten, Kassieren der Gebiihren, Sorge far Unterstellung und 
Wartung der Maschinen und Fiihren der Statistiken. Je nach dem Umfang muB der Dienst unter­
teilt und bei guter Zusammenarbeit weiteren Stell en iibertragen werden. 

b) Strecken 

Die Verbindung der Netzpunkte auf dem Luftwege erfordert zur sicheren Durchfahrung eine 
Anzahl von Vorkehrungen. Zuniichst ist zur zweckmiiBigen Durchfahrung eines Flugs die Meldung 
eines gut durchgebildeten Wetterdienstes notwendig, dessen Beobachtungsstationen moglichst 
zahlreich und gut verteilt sein soil ten. Die bisher im Betrieb befindlichen Flugwetterstellen in Mittel­
europa und besonders in Deutschland werden hierfar ausreichend sein5). Ihre Beratungen diirfen 
sich jedoch nicht nur auf den planmiiBigen Verkehr beschriinken und miissen besonders auch an 
Sonntagen iiberall zu erhalten sein. Ebenso ist der Flugstrecken- und Flugzeugfunkdienst 

1) Petzel, "Die Flugsicherung im europaischen Luftverkehr", in: Heft 6 der Forschungsergebnisse 
des V. I. L. Munchen 1933. 

2) Report on the Progress of Civil Aviation 1931, London. 
S) Pirath, "Die Flughafen in den Vereinigten Staat en von Amerika" a. a. O. 
4) Schwarz, "Anlage, Pflege und Nutzung des Rollfeldrasens" in: "Flughafenanlagen" von Beyer­

Desimon. Berlin 1931. 
5) Petzel, "Die Flugsicherung im europaischen Luftverkehr" a. a. O. 
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auch der Priv~tfIiegerei zur Verfugung zu stell en. Das amerikanische System de~ Telephonie, der 
Radio Range Beacons, des Wettermeldedienstes und der Kurspeilung1) erscheint fur den privaten 
Reiseflug gunstiger und einfacher zu sein, da jeder nach Belieben die gegebenen Mitteilungen 
mithoren kann. Die in Deutschland ubliche Telegraphie ist fur den nicht genugend vorgebildeten 
und nicht dauernd in Dbung bleibenden Piloten zu schwierig, daneben auch besonders in Fallen, 
in denen die Benutzung notwendig wird, fUr den Fuhrer einer Maschine fast unmoglich. 

Wichtig erscheint fur den privaten Reiseflug die Verbindungsmoglichkeit zwischen Flugzeug 
und Bodenstelle zwecks Empfang von Luftfahrtnachrichten, besonders von Wetter- und Gefahren­
meldungen, wie Vereisungsgefahr, Beratung uber Gewitterfronten und Windanderungen. Diese 
mussen der leichten Aufnahmefahigkeit wegen telephonisch gegeben werden. Sie werden zweckmaBig 
in bestimmten Zeitabstanden ausgesandt werden. Daruber hinaus sollte der Pilot solche Meldungen 
anfordern und auch Notmeldungen abgeben konnen. Es ware daher zweckmaBig, einen Flugzeug­
sender vorzusehen, der durch eine bestimmte einmalige Einstellung automatisch hierfUr jeweils ein 
international festgelegtes Zeichen telegraphisch aussendet, auf das die Bodenstelle telephonisch 
antwortet. Die sprachlichen Unterschiede schon bei kleinen Entfernungen und die groBeren Apparate­
gewichte erschweren allerdings telephonische Verstandigung. Eigenstandortsbestimmungen mittels 
Funk sind fur Privatflieger unmoglich2). Es durfte aber genugen, wenn jeder hiiufig angefiogene 
Flugplatz eine nach allen Seiten ausstrahlende Funkbake erhalt, die, ohne die Reichweite der benach­
barten Sender zu uberdecken, dem Flugzeug ermoglicht, den Platz aufzufinden. Filr die hierfUr 
verlangte kleine Reichweite brauchen nur geringe Energien aufgewandt zu werden. 

Neben der Organisation zur Hilfe bei der Navigation muB auch die Eigenorientierung 
erleichtert werden, einmal durch Verbesserung des Kartenmaterials und dann durch Kennungs­
zeichen. Das erstere ist insofern schwierig, weil der Privatflieger nicht besondere Linien befliegt, 
die Karten daher groBere Flachen uberblicken lassen mussen, urn nicht gezwungen zu sein, fUr jeden 
Flug einzelne Karten auszuwahlen. Als MaBstab kommen hierfUr etwa 1 : 500000 bis 1 : 800000 in 
Betracht, die besonders fUr die Luftfahrt bearbeitet sind. AuBerdem wird es trotz Funkpeilung 
zweckmaBig sein, eine Tagkennung in gleichartigen Gebieten ohne besonders charakteristische An­
haJtspunkte durchzufUhren. Die Beschriftung der kleineren Orte kommt dabei meist nicht in Betracht, 
da es fUr einen von seiner Richtung abgekommenen Piloten unmoglich sein wird, den festgestellten 
Ortsnamen in der Karte zu finden. Eine Erleichterung in gleichartigem Gelande, wie etwa im Flach­
land mit parallel gezogenen Kanalen bilden jedoch unterschiedlich gekennzeichnete Tagesbaken -
Markierungen mit Unterscheidungsmerkmalen in der Form von Holzgerusten mit gut sichtbaren 
Fliichen -, wie sie in Frankreich durch Unterstiltzung der Brennstoffgesellschaften versuchsweise 
eingerichtet wurden 3). Diese sollen es dem Piloten, der vor dem Flug die Karte eingehend studiert 
hat, nach Abkommen von seiner Richtung ermoglichen, wieder Anhaltspunkte fUr den richtigen 
Kurs zu finden. Der Abstand solcher Baken hangt yom GeHinde ab; die Aufstellung erfolgt als Eck­
punkte eines Koordinatensystems. Ein weithin sichtbarer Pfeil mit der Entfernungsangabe des 
nachsten Flugplatzes mag diese Orientierungspunkte vervollstandigen. Dabei muB auch gesagt werden, 
daB die Zivilflugplatze besser zu kennen sind. 

Der Streckenausbau erfordert sodann zur ErhOhung der Sicherheit die Einrichtung von 
NotIandeplatzen, die im idealen Netz so angeordnet sind, daB das genilgend hoch fliegende Flug­
zeug stets nach Aussetzen seiner Energiequelle vorbereitetes Gelande erreicht. In Amerika sind 
hierfUr groBzugige Projekte in Bearbeitung, die durchschnittlich aIle 25 km Hilfslandefelder vorsehen. 
In Deutschland ist der durchschnittliche Landeplatzabstand zur Zeit rund 60 km. Es ist jedoch 
anzustreben, daB dieser Abstand durch Anlegen neuer Landeplatze auf 40-50 km verringert 
wird. Mit dem Wachsen der Sportfliegerbewegung werden auch die Hilfslandeplatze, die heute 
keinerlei Einrichtungen aufweisen, teilweise besetzt sein und kleine Hilfeleistungen ermoglichen. 

1) RoBger, "Grundlagen der Luftverkehrssicherung in den Vereinigten Staaten von Amerika", in: 
Heft 6 der Forschungsergebnisse des V. I. L. Milnchen 1933. 

2) Petzel, "Betriebsorganisation des Flugfunkdienstes", in: FaBbender, Hochfrequenztechnik in der 
Luftfahrt. Berlin 1932. 

3) Duval, "La Navigation", in: L'Aerophile 1930, Sondernummer. 
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Nachtbeleuchtung wird der Privatflieger nur in seltenen FalIen benutzen. Das fUr den plan­
maBigen Verkehr ausgebaute Nachtflugnetz wird ihm erlauben, auf solchen Strecken wenigstens 
die Stun den der Dammerung noch zum Flug auszunutzen. Ausreichende Kenntlichmachung der 
Luftfahrthindernisse bei Nacht ist dabei Voraussetzung. 

c) Betriebstechnische Arbeiten 

Die betriebst~chnischen Arbeiten, wie Oberholung, Reparaturen und KontrolIe setzen ein 
groBes MaB von Erfahrung und Fertigkeit voraus, so daB im Hinblick auf die notige Sicherheit diese 
Arbeiten meist nicht yom Flugzeugeigner erledigt werden konnen. Hochstens Reinigen und tagliche 
Wartung konnen von Laien ausgefiihrt werden. Andererseits verteuern gerade die LOhne der Spezial­
arbeiter die Haltung eines Flugzeugs sehr. Zur Selbstkostensenkung, einer Voraussetzung des pri­
vaten Reiseflugs, muB daher eine Organisation geschaffen werden, die diese Arbeiten billiger durch­
fUhrt. Die Einrichtung von Automobilwerkstatten, die die Flugzeuge warten und kleinere Repara­
turen ausfilhren und auch fur die Verbindung zwischen Flugplatz und Stadtzentrum Autos bereit­
steIl en, ist schon besprochen worden. Je nach Lage und GroBe des Platzes wurde die AnstelIung eines 
Monteurtankwarts genugen. Fur groBere Platze durfte sich eine Vereinigung der Privatflugzeug­
besitzer im Rahmen des Luftsportverbandes zweckmaBig erweisen, die entsprechende Oberholungs­
steIl en einrichtet und das Personal anstellt. 1m weiteren Ausbau konnen derartige Platze dann auch 
als zentrale ErsatzteiIIager benutzt werden, die benachbarte kleinere Platze rasch versorgen konnen. 
Urn die Lager klein halten zu konnen und damit nur geringes totes Kapital anlegen zu mussen, sind 
moglichst viele Teile der verschiedenen Typen zu normalisieren und gegenseitig austauschbar zu machen. 

Oberholungen der ZelIe mussen im Privatgebrauch nach bisherigen Erfahrungen nach etwa 
400 Stunden durchgefilhrt werden. Generalilberholungen, wenigstens der ZelIe, werden wohl immer 
im HerstelIerwerk oder bei einer Lizenzfirma erledigt. Dabei bleibt fUr europaische Staaten die in 
Amerika oft unangenehm empfundene groBe Zubringerstrecke zur Werkstatte der Lieferfirma in 
bescheidenen Grenzen. Die ErstelIung von kleinen Reparaturwerken von seiten der Firmen in ihren 
groBeren Absatzgebieten durfte sich daher auch in Europa nicht befurworten lassen. 

d) Si cherungen un d Kon troll e 

Die K 0 n t ro I len, sowohl die taglichen wie auch diejenigen nach Reparaturen sind beim privaten 
Reiseflug in viel weitgehenderem MaBe durchzufuhren als bei Flugzeugen, die von berufsmaBigen 
Piloten gesteuert werden, da deren Schulung auch hinsichtlich des Entdeckens von Fehlern, ehe sie 
zur Gefahr werden, besser ist. Besonders in der Anlaufzeit darf der werbende Wert einer groBen 
Sicherheit nicht unterschatzt werden. Es wird daher zweckmaBig sein, eine StelIe zu schaffen, die 
entweder selbst KontrolIen und Prufungen der Maschinen vornimmt oder entsprechende Berufe 
ausbiidet. Diese Tatigkeit konnte im Rahmen des obenerwahnten Interessenverbandes erfolgen, 
da derartiges Personal meist bilIiger arbeiten kann, als die zentralisierten DienststelIen der Behorden. 
Die KontrolIbeamten mussen jedoch unabbangig von den Werkstatten und zuverlassig sein. Ihre 
Tatigkeit soIl nicht schematisch sein, sondern erziehend und beratend zum technisch richtigen Betrieb 
wirken. 

Bei der Schulung muB in vielen Landern auf praktische Ausbildung groBerer Wert gelegt 
werden. Der Erziehung zu Mut und Ausdauer muB die zur PunktIichkeit, Ordnung und exakten 
Pflege des Materials beigeordnet sein. Die Rekordschulung innerhalb weniger Tage als Reklame 
fur die Schule darf nicht alIgemein ublich werden, da hiermit groBe Gefahren verbunden sind. Eine 
bestimmte Dauer der Schulung, Begrenzung der taglichen Obungszeiten und Ausbildung bei moglichst 
alIen Wetterlagen, wie in vielen Landern schon verlangt, wird bei straffer Durchfuhrung die Sicher­
heit weitgehendst erhOhen. 

2. Die verkehrswlrtschaftlichen Grundlagen 

Die aIIgemeinen Forderungen und Voraussetzungen fur ein Verkehrsinstrument konnen zu­
sammengefaBt werden in RegelmaBigkeit, Leistungsfahigkeit, Sicherheit und Wirtschaftlichkeit. 
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Da das Flugzeug im Besitze Privater ein Verkehrsmittel sein soli, muB es auch diesen allgemeinen 
Anforderungen genugen. 

Der Reisende, der sieh des eigenen FIugzeugs im Gesehaftsinteresse bedient, wird, da er mit der 
Zeitersparnis dureh das schnell ere Verkehrsmittel reehnet, seine Abreise auf einen Zeitpunkt verlegen, 
bei dem die Erreiehung des Zieles zur festgesetzten Zeit mit anderen Verkehrsmitteln nicht mehr 
m6glich ist. Es muB also gute RegelmaBigkeit gewahrIeistet sein. Zu diesem Zweck muB die 
Maschine m6glichst bei jedem Wetter fliegen k6nnen. Die hierfUr notwendigen Einrichtungen werden 
spater untersucht werden. Vollkommene Pun ktli e h ke i t wird wegen der WitterungseinflUsse nie 
erreicht werden k6nnen. jedoch vermag jeder Pilot auf Grund seiner Erfahrungen entsprechende 
ZuschIage zu machen, urn rechtzeitig am Zielort anzukommen. 

In engem Zusammenhang mit der eben er6rterten Frage steht die Erwagung, ob FIuge bei jedem 
Wetter einem nicht gewerbsmaBig fliegenden Piloten zugemutet werden k6nnen. Der Eigenbesitzer, 
der am ZieI m6glichst ausgeruht ankommen soli, urn dort zu arbeiten, wird selten die Zeit zur Ver­
fUgung haben, urn eine Aus- und Weiterbildung durchzumachen, wie er sie fUr solche FaIle benotigt. 
Besonders auch ein Ruckflug nach anstrengender Tatigkeit ist sehr gefahrlich und gibt zu Bedenken 
AnlaB. Da ein genugendes MaB von Si cherhei t geboten werden muB, erscheinen die Forderungen eines 
zweiten Piloten, der mindestens im FIuge abl6st, fur solche AllwetterflUge angebracht. Fur Geschafte 
und Dienststellen ist es natilrlich zweckmaBig, wenn beide Piloten am Zielorte Geschaftliches erledigen 
konnen. Andernfalls fallt dem Hilfspiloten die Wartung und Oberwaehung der Maschine zu. Als 
Hoehstgrenze taglieher Leistungen mit Rueksieht auf die Sieherheit werden von erfahrenen Piloten, 
besonders bei sehlechtem Wetter, etwa 4-5 Stunden angegeben. Die Luftverkehrsbetriebe und 
statistischen Stell en sind berufen, die nie voIlkommen aussehaItbaren St5rungen genauestens zu 
analysieren und, auszuwerten und der Industrie zur Beaehtung zu ubergeben, urn damit gleiehzeitig 
der Privatluftfahrt zu dienen. 

Die dureh Sperrzonen bedingten Erscheinungen sind in Abhandlung 1 dieses Heftes behandeIt 
worden. AuBerdem kann ein Flug fast unmoglich, mindestens der Zweck einer eiligen Reise hin­
fallig werden, wenn Lander angeflogen oder uberflogen werden mussen, die mit dem Heimatland des 
Flugzeugs kein Luftfahrtabkommen haben. Die fUr soIehe FaIle vorgeschriebenen und auf diplo­
matischem Wege einzuholenden Einflugsgenehmigungen benotigen oft mehrere Wochen der 
Erledigung. Deutschland hat bis jetzt mit 13 Staaten Europas Luftfahrtabkommen geschlossen, 
wobei die BalkanIander und die Oststaaten noeh vollstandig fehlen. 

Hindernisse fUr die EntfaItungsmoglichkeit des privaten Reiseflugs sind fernerhin die auf den 
ZoIl- und Grenzflughaten zu erIedigenden Formalitaten, die oft sehr viel Zeit in Ansprueh nehmen. 
Die Zo II re g el u ng ist sehr uneinheitlich und teilweise schwieriger als beim Landverkehr. Mitunter 
muB sogar der Brennstoffvorrat verzollt werden. In einigen Uindern werden auch arztliche Unter­
suchungen, wie sie durch die Einwanderungsbestimmungen vorgesehen sind, verlangt. Das Mit­
fUhren von Photos und Waffen ist teilweise erlaubt, teilweise unter Androhung schwerer Strafen 
verboten. Es ist daher erfreulich, daB die Federation Aeronautique Internationale sich auch der Luft­
touristik angenommen und den beteiligten Landern die Annahme foIgender Vorschlage empfohlen haF): 

1. Sehaffung eines Flugzeugpasses, der den Piloten berechtigt, in aIle Lander, die ein dem Triptyk­
Abkommen ahnliches PaBabkommen geschlossen haben, ohne besondere Genehmigung einzu­
f1iegen. Der PaB muBte, wie der der Personen, auf den Konsulaten visiert werden. 

2. Schaffung internationaler Reiseseheeks, die von den Aeroklubs gegen Depotzahlung ausgestellt 
werden. 

3. Beseitigung bzw. Beschrankung der gesperrten Gebiete. 

3. Das Bediirfnis 

Die genannten Hemmungen und die zu verlangenden, teilweise noch zu wenig gebotenen 
Voraussetzungen lieBen bisher in E u r 0 pan Ul bescheidene Versuche der Einfuhrung des privaten 

1) v. Hoeppner, "Beratungen tiber Fragen der Lufttouristik in Bukarest", Luftschau 1931 Nr.211. 
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Reiseflugs zu. Wohl gibt es in den verschiedenen Uindern eine stets anwachsende Zahl (vgl. Tabelle 8) 
von Privatflugzeugbesitzern, die jedoch nur selten sich des Flugzeugs zu geschiiftlichen Reisen 
bedienen. 

Tab e II e 8. Flugzeuge 1m Prlvatbesltz 

Land Zeitpunkt I 
Zahl der 
Flugzeuge 

---,- .- - ~ -~ 

1 2 3 
I 

Deutschland I. I. 1930 

I 
72 

I. I. 1931 105 

England. Ende 1925 
I 

16 
Ende 1926 37 
Ende 1927 I 80 
Ende 1928 125 
1. 12. 1929 159 
I. I. 1930 184 
I. 4. 1930 241 
I. 7. 1930 288 
1. 1. 1931 333 
I. I. 1932 385 
I. 4. 1932 402 

Frankreich . 1. I. 1930 77 
1. I. 1931 182 
1. 7. 1931 290 
1. I. 1932 305 

15.5. 1932 355 
1. I. 1933 470 
I. 7. 1933 539 

Niederlande I. 7. 1930 7 

Schweiz I I. 7. 1930 20 
1. 1. 1932 42 

Vereinigte Staaten von Amerika 1. 1. 1932 3938 

Kanada 1. 12. 1931 ! 66 

In Deutschland sind elmge Leiter von Konzernen, Verbanden und Brennstoff-Firmen dazu uber­
gegangen, fur ihre Zwecke das eigene Flugzeug einzustellen. In Frankreich gab es zu Beginn des 
Jahres 1931 schon 21 Eigner mit 2-4 Flugzeugen. In den Kolonien sind gelegentlich f1iegende Ambu­
lanzen durch die Missionsgesellschaften eingesetzt worden. Eine Aufstellung der englischen und 
franzosischen Maschinen in Privatbesitz ergibt die in Tabelle 9 gezeigte Aufteilung. Die Wandlung 

Tab e II e 9. Charakterlstlk der Flugzeuge im Privatbesitz 

Sitzzahl Leistung Zahl der Motoren Reise- Bauart geschwindigkeit 
-~ - - ----- -~- ~-

_. 

'",>- ""- I.~""-
I 

.~CI) I .~~ ~UJ "'.= ,[ I Zeit- "0>- UJ '"a- - '"" I ~ '"" 

Land ' s::.= .~o.. "'0.. 
2 I §-;; '" E I .0 E Il) (!J .c v f ..,!. <U 

m"l 2 I 3 :::" 
.00.. .0 

~~ 1 ... "" G;'5 I g~ i .~-5 .0 0 0 
:C;3!M;3 

, 
..;oE _0 -N ~o 8~ i:r:~ 1-<'" 

! 
..;0 ";-00 00_ E- ME M _"" E"" "0 

% % 
1 

% % % 1 % I % % % I __ o;~l 0;' % % % -i; i--fs-I o ,0 % 

4 i 

-~ -- -

1 
- - 14-1£5--i-16 1 2 3 5 I 6 7 8 9 \0 11 12 I 13 19 

18,8 ~75,0 I , I , I 

England. 1925 6,2 - 37,5 37,5 6,2 18,8 100,0 - - 81,21 18,8[ - 938 ! 6,2 -, , 

1926 16,3 :75,6 , 2,7 5,4 32,4 35,2 5,427,0 97,31 - 2,7 75,6 21,7 2,7 89,2 8,1 2,7 
1927 11,3 :85,0 1,2 2,5 20,0 62,5 3,7 13,8 98,8 - 1,2 78,8 20,0 1,2 92,5 7,5 -
1928 7,2,87,2 - 5,6 12,8 72,8 2,4 12,0 99,1' - 0,9 76,8 ,22,4, 0,8 94,4 4,8 0,8 
1929 3,8,92,4 - 3,8 7,1 84,2: 1,6 7,1 99,5 - 0,5 81,6 1 17,91 0,5 92,4. 6,0 1,6 
1930 1,2 80,8 14,7 3,3 7,2 63,11 24,0 5,7 97,6 1,2 1,2 70,0 i 29, 1 0,9 75,021,1 3,9 
1931 3,1,74,9 19,9 2,1 8,4 55,931,0 4,7 98,5, 0,5 1,0 62,6 36,0 1,4 70,3 25,3 4,4 
1932 5,7170,6 19,7 4,0 6,0 57,7 ,29,6 6,7 98,6, 0,2 1,2 53,7 45,0 , 1,3 61,7 27,8 5,5 

Frankreich . 1931\ 2,0 j98,0 I - 1 -I- I 100,0, - I - 21,2 i78,8 I 117,8 48,5 33,7 - 18,5,66,91 14,6 
Forschungsergebnisse des Verkehrswiss. lnstituts, 7. Heft 4 
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in Bezug auf SitzzahI und Reisegeschwindigkeit, sowie der dadurch bedingten MotorIeistung von 
1925-1932 zeigt die Bevorzugung mehrsitziger, einmotoriger Maschinen. 

Die Vereinigten Staaten von Amerika konnen als Land mit praktischen Erfahrungen 
fur den privaten Reiseflug angesehen werden. Fur das Jahr 1930 wurde angegebenl), daB uber 
300 Firmen und uber 1000 Geschaftsleute eigene Flugzeuge zu Geschafts- und Dienstreisen benutzt 
haben. Die gesamten Flugleistungen sind in Tabelle 10 angegeben. Zum Vergleich sind die Werte 

Tabelle 10. Flugleistungen in der Privatluftfahrt der Vereinigten staaten von Amerika und Frankreichs 

Jahr 
Vereinigte Staaten Frankreich 

von Amerika 
1000 Flug-km 1000 Flug-km 

----'----------1:---------

1927 
1928 
1929 
1930 
1931 
1932 

2 3 

316 
19200 
40000 
65000 
48000 
40000 

1500 
5500 
8500 

Frankreichs als MaBstab far europaische Verhaltnisse angegeben. In anderen Landern werden hieruber 
keine Ermittlungen angestellt. 1m Jahre 1930 waren die FIugleistungen das 1,1 fache der Leistungen 
des gesamten planmaBigen Verkehrs in den Vereinigten Staaten von Amerika und das 0,1 fache der 
Leistungen des europaischen Dienstes der franzosischen Gesellschaften. Der Ruckgang der 
Leistungen in den Vereinigten Staaten ist auf Konjunktureinfliisse zuruckzufahren, die den Privat­
verkehr starker beeinflussen als den planmaBigen, da dieser durch die GroBe der Unternehmungen 
auf Rucklagen oder groBere Kredite sich stiitzen kann. 

Die Vorzuge des rascheren Transports benutzen vor all em die Zeitungsberichterstatter, die an 
der Luftfahrt interessierten Firmen und Fabriken fur Flugzeugteile und Ausrustung. Besonders 
das Mississippital hat einen starken Privatluftverkehr wegen der groBen Entfernungen zu den Wirt­
schaftszentren und wegen der durch das ebene Land und die Witte rung gegebenen gunstigen Vor­
bedingungen. 

Die gesamte Aufteilung des amerikanischen Flugzeugparks ist fur 1931 folgendermaBen 
angegeben: 

Luftfahrtindustrie. . . . . . . . . 
Flugzeugverkaufer und gewerbliche Unternehmer 
Schulen ...... . 
Verkehrsgesellschaften . 
Brennstoffirmen 
Sonstige Gesellschaften 
FIugkIubs . 
Privatleute .. . . . . 
Staat ...... . 
Stadtische BehOrden 

489 
1755 
107 
561 
73 

138 
175 

3938 
50 
19 

Die Curtis Publishing Company hat im Jahre 1930 fur die Flugzeugindustrie eine Unter­
suchung2) durchgefahrt, die verschiedentlich AnhaItspunkte fUr den Stand und die Entwicklung 
der Privatluftfahrt gibt. Darin ist eine Gruppierung der Berufe der privaten Flugzeugbesitzer gegeben: 

AuBenbeamte von Firmen . 
Kaufleute ..... . 
Fachleute der Fliegerei 
Landwirtschaft . . . . 

1) Aircraft Yearbook 1931, New York. 
2) The Aviation Industry, Philadelphia, Pa., 1930. 

39,2% 
20,8% 
16,6% 
5,5% 



Studenten ... 
Beamte 
Sonstige Berufe 
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2,1 % 
1,8% 

14,0% 
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Die Verwendung der Maschinen im Zusammenhang mit dem jahrlichen Einkommen ist sehr lehrreich: 

Tabelle 11. Verwendung von Prlvatnugzeugen In den Verelnlgten Staaten von Amerlka 

Anschaffungszweck 

Nur zum Vergnugen 
Nur geschiiftlich . . 
Zur Zeitersparnis . . . 
Zu Geschiiften und Vergnilgen . 
Sonstige Zwecke . . . . . . . 

-~ - t-

Insgesamt 

- ----- ---
2 

42,7% 
10,2% 
9,3% 
2,3% 

35,5% 

100,0% 

- - - --- - -
fiber 

40000 RM. 
-- --- ---

3 

38,3% 
13,3% 
0,5% 
1,6% 

46,3% 

100,0% 

jahrliches Elnkommen 

l 
~. --- -------

20000 bis unter 
40000 RM. 20000 RM. I 

--------~-

I 4 5 

I 39,5% 48,4% 
8,9% 3,6% 
4,8% 18,2% 

i 
2,4% 2,8% 

44,4% 27,0% 

I 100,0% 100,0% 

Es ist interessant, daB Leute mit dem geringeren Einkommen den Wert der Zeitersparnis besonders 
berucksichtigen, daB sie aber auch mehr zum Vergnugen f1iegen, allerdings dann in kleineren und 
wirtschaftlicheren Flugzeugen. Die geschaftliche Benutzung hat sich dagegen mehr bei der groBeren 
Einkommengruppe eingeburgert. Anhaltspunkte fur den Ausbau und die weitere Entwicklung des 
privaten Reiseflugs geben die folgenden Tabellen 12 und 13. 

Tabelle 12. Anstellung von Piloten fur Prlvatflugzeuge in den Verelnlgten Staaten von Amerlka 

Anstellung eines Piloten . 
Ohne Piloten. . . . . . 

jahrliches Einkommen 
insgesamt 

40000 RM. . fiber 40000 RM. I 20000 bis I :nter 20~ RM -
- ---- _._-- -- --- ------ - ------

2 3 4 5 

15,6% 
84,4% 

21,8% 
78,2% 

I 15,0% 
85,0 % 

6,7% 
93,3% 

Tabelle 13. tlberholung der Prlvatflugzeuge In Beziehung zum jihrIlchen Elnkommen in den Vereinlgten 
Staaten von Amerika 

Oberholung 

Vollstandig selbst. . . . . 
Teilweise selbst. . . . . . 
Spezialarbeitern ilbertragen 

insgesamt 

--1--- -----2--

49,2% 
13,4% 
37,4% 

100,0% 

jahrliches Einkommen 
-~--

I u~~:-;O~-RM. fiber 40000 RM. 20000 bls 
40000 RM. 

I 

3 4 i 5 

18,4% 44,4% I 76,0% 
11,6% 

I 
16,1 % I 12,6% 

I 70,0% 39,5% I 11,4% 

100,0% 100,0% 100,0% 

Zur Verwendung kommen in den Vereinigten Staaten allgemein groBere und schnell ere Maschinen 
als in Europa. Die Amphibien werden dort auch in weitgehendem MaBe fUr verkehrliche Zwecke 
von Privatleuten vor allem im Gebiet der amerikanischen Seen eingesetzt. Die Zunahme der Klubs 
von rund 150 auf 304 allein im Jahre 1930 bietet wegen deren Einstellung als Wirtschafts- und 
Interessenverband der privaten Fliegerei immer groBere Ausdehnungsmoglichkeit. Derartige Zweck­
organisationen ermoglichen Unterstellung und Unterhaltung der Flugzeuge zu billigen Preisen und 
dienen ihren Mitgliedern in ahnlicher Weise wie der Wirtschaftsdienst des Aero-Clubs von Deutschland. 
Den Umfang der Flugtatigkeit der einzelnen Privatflugzeugbesitzer zeigt die folgende Tabelle 14. 

4* 
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Tab e II e 14. Flugtiitigkeit der Privatflugzeugbesitzer in den Vereinigten Staaten von Amerika 1930 
a) Flugerfahrung der b) Flugstunden AIIeinflug 

Privatpiloten: insgesamt: 
bis zu 1 jahr. 24% bis zu 100 Stunden 
1-3 jahre . . 50% 101-250 Stunden 
3-5 jahre. . 6% 251-500 Stun den 
5-10 jahre . 4% 501-1000 Stunden 
fiber 10 jahre 16% fiber 1000 Stunden 

41 % 
31 % 
12% 
8% 
8% 

o Flugzeugausnutzung 
jahrlich: 

bis zu 150 Stunden 
151-300 Stunden 
301-500 Stunden 
501--800 Stunden 
fiber 800 Stunden 

37,6% 
41,2% 
11,9% 
5,6% 
3,7% 

Wenn es auch Besitzer gibt, die nicht viel mehr f1iegen als zur Erhaltung der GilItigkeit des Fuhrer­
scheins nMig ist, so ist doch auch bei vielen eine rege Tatigkeit festzustellen. Die Flugzeugausnutzung 
ist im Mittel von 200 Stun den im jahre 1930 auf 120 Stunden 1931 gefallen, was auf die beginnende 
Wirtschaftskrise zuruckzufuhren ist. 25,5 % der Fliige sind geschaftlicher Art. Die amerikanischen 
Flugleistungen der gesamten zivilen Luftfahrt mit Ausnahme des planmaBigen Luftverkehrs (Miscel­
laneous) werden fOr 1931 erstmalig auf Grund einer Umfrage bei 500 Flugzeughaltern wie folgt 
aufgeteiItI) : 

Vergnugungs- und Sportfliige 
SchulungsfIuge 
Rundfluge . . 
Versuchsfliige 
Geschiiftsfi uge 
BedarfsfI uge 
Photofliige . 
Sonstiges 

26,8% 
25,6% 
11,7% 
9,5% 
9,4% 
6,7% 
3,6% 
6,7% 

Von den 1546 Flugschillern samtIicher ziviler Flugschulen im jahre 1931 beabsichtigten 15 % sich 
ein eigenes Flugzeug zuzulegen. 

1m allgemeinen wird der Privatluftverkehr nur der Personenbef6rderung dienen und dabei 
wegen seiner hohen Kosten nur einen sehr kleinen Prozentsatz der Reisenden des Kraftwagens und 
der Poisterklassen der Eisenbahnen ausmachen. Aus der oben gegebenen Aufstellung der Benutzer 
lassen sich schon Ruckschlusse auf die Interessenten des GeschaftsfIugs ziehen. Zunachst sind es 
Firmen und DienststeIIen, die mit Luftfahrtkreisen in geschaftIichen Beziehungen stehen und die in 
der verkehrIichen Benutzung eines Privatflugzeugs Vorteile erblicken k6nnen. Neben Betriebsstoff­
verkaufsgeseIIschaften und Firmen der Flugzeug- oder Ausrustungsindustrie kommen im weiteren 
Sinne Baufirmen fOr Flughafenbauten, fOr Hafen- und Streckenbeleuchtung, Abteilungen der Dienst­
stellen der Flug- und Wettersicherung, des Oberwachungs- und KontroIIdienstes und Sportbericht­
erstatter von Zeitungen in Betracht. Daruber hinaus hat jede Geschaftsleitung das Bedurfnis rascheren 
Transports ihrer Vertreter oder leitenden Herren. Die im letzten Teil untersuchte Kostenaufstellung 
wird in jedem Betrieb die endgilltige Entscheidung uber die DurchfOhrbarkeit der Reisen in eigenen 
Maschinen bringen. 

Der Einsatz von PrivatfJugzeugen zu Vergnugen und zur Lufttouristik kann in Deutschland 
nicht in dem MaBe erfolgen, wie dies in den Vereinigten Staaten m6glich war, begunstigt durch ein 
durchschnittIiches jahreseinkommen pro Kopf der Bev6lkerung von 3113 RM. Selbst unter Beruck­
sichtigung einer geringeren Kaufkraft in Amerika ist diese Summe h6her als das fOr Deutschland 
ermittelte Einkommen von 1077 RM./Einw. Ahnlich liegen die Verhiiltnisse in den ubrigen euro­
paischen Staaten. 

Die Anschaffung und Benutzung eines privaten ReisefIugzeugs wird besonders auf solchen 
Strecken erfolgen, auf denen gegenuber sonstigen Verkehrsmitteln ein wesentlicher Zeitvorsprung 
oder h6here Bequemlichkeit besteht. 1st es m6glich, mit dem Flugzeug den Zielpunkt nach Erledigung 
der fruh eingegangenen Post noch zu erreichen und zum Ausgangspunkt an demselben Tag zuruck­
zukehren, wahrend bei der Bahn jeweils mindestens die Benutzung des Nachtschnellzugs nMig wird, 
so wird ein Reisender, der diese Strecke Ofters zuruckzulegen hat, sich diesen Vorteil zunutze machen. 

1) Aviation 1932. 
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Abb. 1 a, b stellt ein Wegzeitdiagramm fur einFlugzeug mit 150 kmjh Betriebsgeschwindigkeit 
dar. 1m Gegensatz zu den erdgebundenen Verkehrsmitteln ist das Flugzeug zunachst noch zeitlich 
nur beschrankt verwendbar, da die durchschnittliche zum Fliegen erforderliche Helligkeit in unseren 
Breiten 11 Stunden im Tage betragt. Weiterhin ist fur Anfahrten, Fertigmachen zum Start und 
Reinigen der Maschine jeweils mindestens eine halbe Stunde einzusetzen. Am Zielort wird der Pilot 
nach anstrengendem Flug nicht sofort arbeitsfahig sein. Er bentitigt eine Ruhezeit, die mit der Zeit 
fur Tanken und Fahrt zwischen Flugplatz und Stadt zusammengenommen jeweils die Halfte der 
Flugzeit betragen soIl. Fur Hin- und Ruckflug an demselben Tag stellen die Ordinaten der Figur b 
die am Zielpunkt verfugbare Zeit dar. Die Linie wird durch den Strahl der Betriebsgeschwindigkeit 
des eingesetzten Flugzeugs durch Punkt A (zur Verftigung stehende Flugzeit abzuglich der Zubringer­
zeit am Zielort) erhalten. Eine Aufenthaltszeit von mindestens 2 Stunden beschrankt die Einsatz­
miiglichkeit eines Flugzeugs mit 150 kmjh auf 500 km. In einer Richtung sei der Flug mit etwa 
5 Stunden Flugzeit je Tag = 750-800 km begrenzt. In diesen Grenzen Iiegen etwa die Entfernungen 
der bedeutendsten Landeshauptstadte Europas. Die unterste Grenze des zweckmaBigsten Einsatzes 
von Flugzeugen wird ermittelt aus der Bedingung, daB die Differenz aus Reisezeit auf der Eisenbahn 

a. 

~-""""--arenle fur f/ug­
daver von SSfd. 

Stunden 
12 

10 A 

4 

2 
Aufenfhalf.r zeit 

b. 

~Reisegeschwindigkeif 
km/h 

-22$ 
~200 

\'
''175 

150 
125 

0+'---'10r:-0-20"'0-3"""0::-0 -'-'IHJC:-O -S"'O-=-O -6~OO~70"""O:--:8C::OO:--::90':":O-"km-?-Sfrerkenliinge 
Anfahrt, Startbereit.rcl1aft 

100 200 300 400 500 600 700 800 900 km S/reckenliinge 

Abb. la, b. GrOBte Aufenthalts;o:eiten bei Zurilcklegung einer Strecke mit Flugzeugen an demseIben Tag 
in beiden Richtungen 

und Reisezeit mit Flugzeug griiBer sein muB als die Summe der Anfahrzeiten zu den Flugplatzen. 
Aus dieser Bedingung, in GIeichungsform 

2 V F = mittlere Fluggeschwindigkeit des Flugzeugs 
~ - -~ ~ ~-. V E = Fahrgeschwindigkeit der Eisenbahn 
V E V F - V A' V A = Fahrgeschwindigkeit des Zubringers 

berechnet sich die Summe der Anfahrwege a mit den ublichen Geschwindigkeiten zu 

a = 0,177 s. 
Nimmt man einen durchschnittlichen Flughafenabstand vom Stadtzentrum von 5 km an, so wurde 

2·5 
sich ergeben, daB eine Reise im Privatflugzeug uber eine griiBere Strecke als s = 0 177 = 57 km , 
gehen muB, um Zeitersparnis gegenuber gleichzeitig abfahrendem D-Zug zu bringen. Vm eine dem 
Mehrpreis durch Flugzeugbenutzung entsprechende Zeitersparnis zu erhalten, wird die Etappen­
lange sich mehr der oberen Grenze des Flugzeugeinsatzes nahern. Zum Vergleich sei angegeben, 
daB die mittlere Befiirderungsweite bei der Reichsbahn fur gewiihnliche Fahrten in D-Ziigen 

in der I. Klasse 292 km, 
in der II. Klasse . . . . . . . . . 235 km, 
in der III. Klasse . . . . . . . . . 177 km, 

fur Fahrscheinhefte, also hauptsachlich internationalen Verkehr 

in der I. Klasse 438 km, 
in der II. Klasse . . . . . . . . . 482 km, 
in der III. Klasse . . . . . . . . . 538 km betragtl). 

1) Geschaftsbericht der Deutschen Reichsbahn-Geselischaft 1931. 
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In Abb. 2 sind die Aufenthaltszeiten am Ziel durch Benutzung von Flugzeug (V F = 150 km/h) 
und Eisenbahn (V E = 65 km/h) einander gegenubergestellt unter Berucksichtigung einer, wie in 
Abhandlung 1 dieses Heftes erwahnt, urn durchschnittlich 20% gegenuber der Luftlinie langeren 
Eisenbahnstrecke. Bei 24stundiger Ausnutzungsmoglichkeit der Bahn kann das Flugzeug mit der 
angegebenen Geschwindigkeit keinen Zeitvorsprung erreichen, solange es nicht bei Nacht fliegen kann. 
Stehen jedoch bei Bahnbenutzung nur 18 Stunden zur Zurucklegung des Wegs in beiden Richtungen 
an demselben Tag zur Verfiigung, so hat das Flugzeug am Start 7 Stunden und in 500 km Entfernung 
etwa 1 Stun de mehr Aufenthalt als die Bahn. 

Als wichtige Strecken kommen die Verbindungen mit der Hauptstadt jedes Landes und mit 
wichtigen Wirtschaftszentren in Betracht. Diese werden urn so fruher im Flugzeug zuruckgelegt 
werden, je ungenugender die sonstigen Verbindungen, sei es hinsichtlich Reisegeschwindigkeit, sei 
es hinsichtlich Haufigkeit, sind. Die Unabhangigkeit von bestimmten Abgangszeiten und 
die damit gegebene Freizugigkeit werden dem Flugzeug oft Bevorzugung verschaffen. Fur den privaten 
Reiseflug werden die FD- und D-Zug-Verbindungen Anhaltspunkte fiir die Benutzung geben. Be­
sonders groBen Zeitvorsprung erreicht das Flugzeug gegenuber dem Wasserfahrzeug durch den 
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Abb. 2. Vergleich der Aufenthaltszeiten bei Benutzung 
von Flugzeug und Eisenbahn in Abhangigkeit von der 

Reiseweite. 

groBen Geschwindigkeitsunterschied. Daher 
wird die Verbindung der beiden Weltstadte 
London und Paris auch oft im Privatflug­
zeug zuruckgelegt werden. Auch die Ober­
querung der Ostsee und Adria wird aus 
wirtschaftlichen Grunden erwogen werden. 
Fur den Privatverkehr kame in Europa 
auBerdem Oberfliegen des Tyrrhenischen, 
des Ligurischen Meeres und der Sizilischen 
StraBe in Betracht. Die letzteren Strecken 
mussen jedoch der Sicherheit wegen im 
Wasserflugzeug zuruckgelegt werden, da 
die erforderiiche Hohe, urn jeweils im 
Gleitflug Land zu erreichen, nicht erreicht 
werden kann. 

4. Die au8ere Organisation 

Es wurde schon darauf hingewiesen, daB es zur zweckmaBigen und wirtschaftlichen Erledigung 
aller Fragen der Privatfliegerei rats am sein wird, die Privatflugzeughalter in einem Verband zusammen­
zuschIieBen. Die Aufgabe dieses Verbands ist unparteiische Beratung der Mitglieder bei Beschaffung, 
Unterhaltung und Betrieb eines Flugzeugs, Forderung der privaten Luftfahrt durch Erweiterung 
der Bodenorganisation und des Sicherungsdienstes, Schaffung von Oberholungs- und Kontroll­
steIIen, sowie Erleichterungen der Bodenkennung und Verbesserung des Kartenmaterials fur Flieger. 
Einige der Aufgaben hat in Deutschland der Wirtschaftsdienst des Aero-Clubs von Deutschland 
schon ubernommen. In England hat ein Automobilklub ahnliche Geschafte durchgefiihrt und gedenkt, 
diese Organisation fiir Luftreisende weiter auszubauen. Wertvoller wird es allerdings sein, wenn eine 
derartige Organisation von Fachleuten des Luftfahrzeugs und seines Betriebs eingerichtet wird. 
Auch sollte sich die Auswirkung derselben in tern at ion al fiber moglichst aIle Lander erstrecken. 

Der Staat hat die Pflicht, seinen Burgern Sicherheit zu gewahrleisten und solche MaBnahmen 
zu ergreifen, die jede Verletzung oder Gefahr von Reisenden, Besatzung und Unbeteiligten zu ver­
hindern sucht. Er soil dies nicht nur polizeilich strafend tun mit der Absicht der Erziehung, sondern 
er solI vorbeugend und beratend, prufend, begutachtend und entscheidend eingreifen. Der Staat 
hat die Pflicht, jeden Unfall von Luftfahrzeugen genau zu untersllchen, die Ursache zu erkennen und 
durch vorbeugende MaBnahmen seiner wissenschaftlichen Untersllchungsstellen und seines KontroIl­
dienstes eine Wiederholung moglichst zu verhindern. Die in den einzelnen Landern angewandten 
Methoden zur Analyse von Notlandungen und Bruchen entsprechen nicht immer obigen Forderungen. 
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In De u t s chi an d1) ist der Fuhrer eines Luftfahrzeuges verpflichtet, der OrtspolizeibehOrde 
des Unfallorts BetriebsunfaJle anzuzeigen. Dieser BehOrde liegt dann unter Unterstiitzung der Landes­
behorde und ihrer Luftpolizei die weitere DurchfUhrung der Untersuchung abo Nur in wenigen Fallen 
wird diese Analyse vollstandig und einwandfrei sein, da die Polizei auf Vernehmung der unmittelbar 
Beteiligten angewiesen ist. Die Beurteilung des Anlasses zu einem Unfall und die Wertung besonders 
schwieriger und unverschuldeter Umstande wird dieser BehOrde nicht immer moglich sein, vielmehr 
wird eine eidliche Vernehmung von Zeugen, soweit moglich, und von Sachverstandigen notwendig 
werden, die auch fur die Versicherungen einen einwandfreien Anhaltspunkt bietet. 

In Fr a n krei ch ist die Untersuchung eines Unfalls einer halbamtlichen Dienststelle, dem 
Bureau Veritas, ubertragen, das die Lufttuchtigkeit feststellt und die durch jeden Unfall erloschene 
Zulassung erneut auszustellen hat. Hierbei werden natiirlich nur der technische Mangel und seine 
Foigen festgestellt, nicht aber der AnlaB, erschwerte Fluglagen und Zeugenberichte verwertet. In 
England werden leichte Unfalle gar nicht untersucht. Nur bei schwereren Unflillen wird dem be­
schadigten Flugzeug bis zur Begutachtung durch einen Beamten des Ministeriums keine Start­
erlaubnis gegeben. 

In den Vereinigten Staaten von Amerika besteht eine Kommission aus Sachverstandigen, 
das National Advisory Committee for Aeronautics (N. A. C. A.), dessen AusschuB sich aus zwei 
Flugzeugfuhrern, einem Flugzeugingenieur, einem Arzt und einem Statistiker zusammensetzt, die 
samtliche UnHille weitgehend analysieren, sowohl nach der Art des Unfalls als auch dessen Foigen. 
Sehr umfangreich ist die Untersuchung der Ursachen, fUr die allerdings sehr zahlreiches und gut aus­
gebildetes Personal benotigt wird. Jedoch erscheint die amtliche Behandlung durch Sachverstandige, 
die einheitliche Verarbeitung und unbeschrankte Veroffentlichung des Materials sehr wertvoll fUr 
die Entwicklung der ZiviIIuftfahrt. Es ist daher auch zu wunschen, daB andere Lander moglichst 
auf einheitlicher Basis sich eines sol chen Luftamts bedienen, dessen Aufgabe in der Analyse und 
Begutachtung von Unfallen und ihren Folgen, in Verbesserungsvorschlagen zur Verhutung von 
Wiederholungen und Schlichtung bei Streitigkeiten bestehen wurde. Ob ihm, dem Seeamt ahnlich, 
das Recht der Patententziehu!1g eingeraumt werden soIl, oder ob es nur vorschlagen kann, einen 
Befahigungsnachweis einzuziehen, soIl hier nicht entschieden werden 2). 

Urn die Entwicklung der Luftfahrt zu erkennen, ihre Erfahrungen und Fortschritte dem 
weiteren Ausbau nutzbar zu machen und urn vergleichende Werte fUr Wirtschaftlichkeitsrechnungen 
zu erhalten, ist eine einheitliche DurchfUhrung und statistische Verwertung der Verkehrsermittlungen 
notwendig. Die Ermittiungen sind so zu gestalten, daB sie den Verkehr nicht erschweren und dem 
Privatflugzeugbesitzer nicht lastig fallen. Daruber hinaus wird der Einzelne je nach Neigung noch 
eigene Erhebungen anstellen. 

Von allgemeinem Wert sind die Betriebsleistungen in Gestalt der Flug-km und Flugstunden. 
Ihre Feststellung ist durch die Eintragungen der Luftpolizei oder der Flugplatzleiter leicht moglich. 
Mittels Durchschreibbucher und jeweils von den mit der Fuhrung der Statistiken beauftragten 
Person en abzureiBenden Zahlkarten laBt sich dies ohne Schwierigkeit erledigen. GIeichzeitig kann 
damit auch der Flugleiter seine Flughafenstatistik erweitern, deren Summen fUr die einzelnen Strecken 
getrennt angegeben werden soli ten, urn damit einen wertvollen Anhaltspunkt uber den Verkehrs­
wert als Grundlage fur den Ausbau, Beleuchtung und SicherheitsmaBnahmen einzelner Strecken 
zu erhalten. Der im Buch verbleibende Schein, bestatigt durch die Dienststempel, dient als Logbuch 
des Flugzeugs, aus dem der Eigner vierteljahrlich Auszuge zu machen Mtte hinsichtlich der Zahl 
der beforderten Personen und Guter. Dieselben Berichte sind einer zentralen Stelle jeweils zur Weiter­
verarbeitung zuzuleiten. Eine auf solche Weise ziemlich einwandfreie Statistik konnte auch zu wirt­
schaftlicher Auswertung dienen. Sie muB in dieser Form aufgefUhrt werden, wenn der Staat Sub­
ventionen auf Grund der Leistungen gewahrt. Haarmann 3 ) schlagt vor, die Hohe der Versicherungs­
summe nicht nach dem Alter, sondern nach dem Zustand des Flugzeugs auf Grund einer eingehenden 
Betriebsstatistik zu berechnen. Wenn auch dieser Vorschlag in der vorgesehenen Weise nicht befUr-

1) Anderungen der Verordnungen sind zur Zeit der Drucklegung in Bearbeitung. 
2) Vgl. Schwartz, "Das Luftamt", in: Luftwacht 1930. 
3) H aa rm an n, "Die wirtschaftlichen Grundlagen des Betriebs von Leichtflugzeugen". Flug 1931 Heft 2. 



56 Betriebs- und verkehrswirtschaftliche Untersuchung des Sport- und privaten Reiseflugs 

wortet werden kann, da auch auBer Betrieb gesetzte Flugzeuge Materialschaden erleiden konnen, 
die die Sicherheit herabsetzen, so weist er doch auf eine wirtsch~ftliche Aufgabe der Statistik hin. 

Fiir die technische Entwicklung waren jeweils die Au s gab e n fiir Reparaturen und Betriebs­
stoff, sowie haufig auftretende Mangel wertvoll und konnten mit den vierteljahrlichen Berichten 
eingesandt werden. Diese Angaben jedoch pflichtmaBig zu verlangen, wiirde zu weit fiihren. Das 
Bordbuch muB jedoch auBer den Flugzeiten, Strecken, Platzen und beforderten Verkehrsarten Ein­
tragungen iiber jede Veranderung und Reparatur, iiber Oberholungen und Schiiden enthalten. Die 
Aufnahme des Flugzeugbestandes kann jederzeit von der zulassenden Behorde erfolgen, da hier 
- im Gegensatz zur SeeschiffahrtI) - nur eine Stelle mit der Fiihrung der Register beauftragt ist. 
Die Auswertung derselben sollte noch hinsichtlich des Verwendungszwecks (vorwiegend Person en­
oder Frachtverkehr, Touristik, Sport, Photofliige usw.), des Alters und der konstruktiven Leistungen 
erweitert werden. 

III. Die yom Verkehrsstandpunkt an das einzusetzende Fahrzeug 
zu stellenden Anforderungen 

1. Allgemeines 

Da sich in der Verkehrstechnik der Bau der Fahrzeuge organisch und zwangslaufig auf den 
Verkehrszweck einstellen muB, ist es notwendig, die an den Bau von Flugzeugen zu stellenden An­
forderungen zu analysieren und kritisch zu beleuchten, urn so mehr als es gerade bei dies em Verkehrs­
mittel sehr wichtig ist, durch Beachtung der verkehrswirtschaftlichen Grundsatze den Gebrauch 
der Luftfahrzeuge und damit ihren Absatz zu ford ern. Die riickwirkende Folge zeigt sich sodann 
in der Senkung der Anschaffungs- und Betriebskosten. Hierauf ist gerade beim Sport- und Reiseflug 
besonderer Wert zu legen. Die besonderen Anforderungen an die Schulflugzeuge werden als Grenz­
gebiet nicht in die Betrachtung einbezogen. Der nur fiir sportliche Zwecke zur Verwendung kommende 
Freiballon wird hier nicht behandelt. 

Die Forderungen an das einzusetzende Fahrzeug konnen allgemein zusammengefaBt werden 
in Sicherheit, Leistungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit. Gegeniiber den Anforderungen an die im 
Offentlichen Verkehr eingesetzten Flugzeuge 2) ist fiir Sport- und Reisemaschinen folgendes zu be­
achten: Da die Eigner von Privatflugzeugen aus wirtschaftlichen Griinden vielfach die Maschine 
selbst warten werden, ist besonders darauf zu achten, daB die Konstruktion einfach und dauerhaft 
ist und ihre Behandlung keine Spezialkenntnisse und -werkzeuge verlangt. Die Sicherung aus­
wechselbarer TeiJe gegen Lageveranderung und der richtige Sitz abnehmbarer Konstruktionsstiicke 
sollte automatisch durch entsprechende Formgebung gewahrleistet sein, so daB keine Verwechslungen 
eintreten konnen. Als Hauptziel moge sich der Konstrukteur vollkommene Eigenstabilitat setzen, 
urn dem Privatpiloten die Durchfiihrung eines Flugs nicht zu erschweren und die Moglichkeit guter 
Navigation zu geben. 

Urn der Gefahr der Oberbelastung des Motors zu begegnen, wird es zweckmaBig sein, das 
Oberschreiten einer bestimmten Drehzahl, bzw. Leistung im Dauerflug durch eine zwanglaufige 
Stellung der Vergaserdrossel unmoglich zu machen im Hinblick auf die erforderliche Sicherheit. 
Ihre Stellung solI nur voriibergehend fiir Start und Steigen verandert werden konnen. Wohl werden 
viele Besitzer ihr Eigentum besonders schon en, wenn sie den Schaden, der durch hohe Beanspruchungen 
entsteht, kennen, aber es Iiegt die Vermutung nahe, daB andere auch moglichst hohe Geschwindig­
keit herausholen wollen, so daB sie die Entwicklung der Privatluftfahrt gefahrden konnen, da jeder 
Unfall gewisse Kreise erneut von f1iegerischer Betatigung oder von der Benutzung der Verkehrs­
flugzeuge abhalt. 

1) Vo gel, "Die Grundlagen der Schiffahrtsstatistik", Veroffentlichungen des Instituts fUr Meereskunde 
an der Universitat Berlin. Berlin 1911. 

2) Pi r a th, "Die yom Standpunkt des Verkehrs an den Bau von Flugzeugen Ztl stellenden Forderungen". 
In: Heft 3 der Forschungsergebnisse des V. I. L. Miinchen 1930. 
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Die Sport- und ReisefIugzeuge sollen imstande sein, auch auf kleinen Pl1itzen zu landen, wes­
halb auf gute Startfahigkeit und geringen Ausrollweg besonders zu achten ist. Die besonderen 
Anforderungen an das Fahrgestell auf schlechten Platzen sind zu beachten. Die Schwebegeschwindig­
keit betragt stets etwa 40 % der Hochstgeschwindigkeit. Mit der Forderung hOherer Reisegeschwin­
digkeit wachst daher auch die Landegeschwindigkeit und damit die Energie beim Aufsetzen. Neben 
der Ausstattung der FIugel mit SpaJten oder veranderlichen Profilen bieten WindmuhlenfIug­
zeuge betriebsfertige Beispiele fUr Vorkehrungen zur ErhOhung der Sicherheit bei der Landung. Diesen 
Konstruktionen wird fur Sport- und Reiseflug daher erhOhte Bedeutung zukommen. Der Ausroll­
weg wird durch den Einbau von Bremsen verkurzt, die unabhangig auf jedes einzelne Rad wirkend 
die ManOver auf dem Boden unterstiitzen. Dabei muB allerdings berucksichtigt werden, daB die 
Radbremsen auf kleinen ungepfIegten Platzen, also dann, wenn sie dringend benotigt werden, nicht 
genugend wirken. Eine gunstigere Losung wurden fUr Sport- und ReisefIugzeuge daher die Umkehr­
schrauben darstelIen, wenn eine einfache und betriebssichere Konstruktion gefunden werden kann. 
Es entsteht die Frage, ob Seeflugzeuge oder besser Amphibien, deren Verwendungsmoglichkeit um~ 
fangreicher ist, im Privat- und Sportverkehr denselben Anforderungen genugen mussen hinsichtlich 
Seetiichtigkeit wie im planmaBigen Verkehr. Die Frage ist fur den Sportflug zu verneinen, da er sich 
nur auf ruhigen Binnengewassern ausbreiten wird. Private Reiseflugzeuge sind jedoch mindestens 
schwimmfahig auch bei hohem Seegang zu bauen; ein erneuter Start kann nicht verlangt werden, 
da Reparaturmoglichkeit nicht gegeben ist. 

Urn hohe WirtschaftIichkeit bieten zu konnen, muB auf geringe Anschaffungs- und Betriebs­
kosten Wert gelegt werden. Die Flachen sind aus diesem Grund auch umlegbar zu machen. 

2. Zelle 

Die Tragfahigkeit und damit die GroBe des TransportgefaBes ist eine Funktion der Geschwin­
digkeit, der Reichweite und des Verkehrsaufkommens. Die Reichweite kann im Gegensatz zu den 
im planmaBigen Luftverkehr eingesetzten Typen fur Sport- und Reisezwecke klein gehalten werden. 
Fur Hin- und Ruckflug an einem Tag kommen, wie aus Abb. 1 ersichtlich ist, hOchstens Teilstrecken 
von je 31 / 2 Stunden Flugzeit in Betracht. Bei durchgehenden Strecken sollen aus Sicherheitsgrunden 
dem Piloten hOchstens 4-5 Stun den zugemutet werden. Der Brennstoffvorrat ist daher fur diese 
Dauer zu bestimmen. 

Das Verkehrsaufkommen, das fur den Bau einer wirtschaftlichen Einheit von groBer Be­
deutung ist, ergibt sich individuell verschieden. Fur FIuge sportlicher Betatigung und zum Vergnugen 
werden Zweisitzer genugen. Reiseflugzeuge, die yom Besitzer selbst geflogen werden, mussen 2 bis 
3 Platze entsprechend der heutigen durchschnittlichen Besetzung haben. GeschaftsfIugzeuge sind, 
besonders wenn ein Pilot angestellt ist, mit 4 oder mehr Platzen auszurusten. Diese Maschinen unter­
scheiden sich dann nicht mehr von den im Bedarfs- und planmaBigen Verkehr eingesetzten Typen. 
In den Vereinigten Staaten von Amerika gibt es mehrere Besitzer derartiger 4-Ssitziger Luftjachten. 
Die Wunsche der Privatflugzeugbesitzer in dieser Hinsicht sind in der TabeIIe 15 zusammengestellt, 
wie sie sich aus einer amerikanischen und europaischen Rundfrage ergeben. Erstere wurde von der 

Tabelle 15. Wiinsche der Privatflugzeugbesitzer hinsichtlich Fassungsvermogen 

Einsitzer ..... . 
Zweisitzer. . . . . . 

Sitze hintereinander 
Sitze nebeneinander 

Dreisitzer . . . . . 
Ein Sitz vorne . 
Zwei Sitze vorne. 

Viersitzer . . . . . 
Mehr als vier Sitze 
Gewertete Antworten . 

Mitteleuropa 

° % 
43,1% 

56,9% 

° % ° % 
55 

15,1% 
28,0% 

22,4% 
34,5% 

Vereinigte Staaten 
von Amerika 

2,5% 
16,3% 

33,4% 

31,5% 
17,3% 

624 
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Curtis Publishing Company, letztere auf Grund der Erhebungen der Firma Comte i ) und des Ver­
kehrswissenschaftlichen Instituts fur Luftfahrt an der Technischen Hochschule Stuttgart bearbeitet. 
Von etwa 4500 Befragten in den Vereinigten Staaten konnten 624 Antworten, von 157 in Europa 
55 Antworten verwertet werden. Die Ergebnisse wurden 1930 bzw. 1931 ausgewertet. 

Die Mehrzahl der Benutzer halt also 3sitzige Maschinen fur ihre Zwecke am geeignetsten. Wird 
hierzu die folgende Aufstellung, die Auskunft uber die Wunsche hinsichtlich Kabinen- oder offener 
Konstruktion gibt, hinzugenommen, so kann der fUr die Person zur Verfugung stehende Raum 
dimensioniert werden. 

Tab e 11 e 16. Wiinsche der Privatflugzeugbesitzer hinsichtlich Bauart 

Geschlossene l(abine 
Offener Rumpf . . . 
Rumpf mit Aufsatz . 

Gewertete Antworten 

MitteJeuropa 

68,6% 
22,2% 
9,2% 
55 

} 

Vereinigte Staaten 
von Amerika 

55,9% 

44,1% 

624 

Das Kabinenflugzeug wird sowohl fur Vergnugen als auch Geschaftsreise dem offen en vor­
gezogen werden, da die Bequemlichkeit durch Schutz gegen Wind und Witterung erhoht ist. Da­
gegen wird das offene Flugzeug fur Schulung und Obung weiterhin in Verwendung bleiben. Eine 
Trennung des Raumes fUr den Piloten von dem fur die Fluggaste wird nur bei groBen Maschinen 
fur den Reiseflug in Betracht kommen, in denen ein Angestellter und nicht der Eigner Fuhrer ist. 
Fur solche Typen werden teilweise offener Sitz des Fuhrers und Kabine fur die Fluggaste angestrebt. 
Da die Hauptabmessungen der Kabine die Form und damit die aerodynamischen Eigenschaften 
des Flugzeugs bestimmen, ist es wegen der Wirtschaftlichkeit Vorbedingung, nur kleine AusmaBe 
zu verwenden. In diesen Kabinenflugzeugen wird ein Gehen nicht notwendig sein, weshalb auch 
nicht volle Standhohe zweckmaBig ist. Auch die neueren Schnellflugzeuge der Verkehrsgesellschaften2) 

sehen dies nicht vor, obwohl ihre Etappenlange groBer sein wird, aIs die der hier zu behandeInden 
privaten Reiseflugzeuge. 

Die Bequemlichkeit darf nicht auBer acht gelassen werden. Es werden entsprechend den 
gebrauchlichen Werten anderer Fahrzeuge3) etwa 0,8 m3 Raum und 0,55 m2 Flache je Person vor­
gesehen. Die durchschnittliche Standhohe ist dabei 1,45 m. Die in Tabelle 15 ausgewerteten Wunsche 
der Interessenten lassen erkennen, daB nebeneinanderliegende Sitze mehr und mehr erstrebt werden. 
In diesem Zusammenhang muB auch erwahnt werden, daB 76 % der beantworteten Fragebogen 
Doppelsteuer vorsehen, um im Fluge abwechseln zu konnen. Wegen der besseren Verstandigungs­
moglichkeiten sind beim Eingehen auf diese Wunsche nebeneinanderliegende Sitze vorzuziehen. 
Damit wird die Breite der Kabine mindestens 1,20 m Iichte Weite, um dem Piloten genugend Bewegungs­
freiheit zu lassen. Durch Staffelung der Sitze kann an dieser Breite etwas eingespart werden. Fur 
die Unterbringung von Gepackstucken sind entsprechende Raume vorzusehen, teils durch besondere 
Gestaltung der Sitze, teils durch Abtrennung besonderer abschlieBbarer Raume. Je Person werden 
Kofferraume von 0,7 X 0,5 X 0,15 m = 0,05 m3 als genugend erachtet. 

Der Einstieg zur Kabine und der Zugang zu den Gepackraumen muB be quem sein. Fur Reise­
und Privatflugzeuge ist tief Iiegender Einstieg erwunscht, da auf kleinen Platzen die Benutzung 
von Einstiegtritten nicht moglich ist. Dabei soli es dem Konstrukteur uberlassen bleiben, eine Ture 
oder, entsprechend der ZahI der Sitzreihen, dem Automobil gJeich mehrere Zugange vorzusehen. 

Zur ErhOhung der Bequemlichkeit im Flug sind verschiedene Vorkehrungen zu treffen, die in 
den heutigen Mustern nicht immer zur Zufriedenheit beachtet wurden. Die Sitze erfordern zweck-

1) Schweizer Aero-Revue 1931 Nr. to. 
2) Schatzki, "Die Entwicklung schnelJerer Post- und PersonenfJugzeuge im deutschen Luftverkehr". 

ZFM. 1932 Nr. l. 
3) Pi rat h, "Die vom Standpunkt des Verkehrs an den Bau von Flugzeugen zu stelJenden Forderungen", 

a. a. O. 
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maBige Formgebung und gute Poisterung unter Beobachtung leichten Gewichts. Beweglichkeit 
der Arme und Beine muB geboten sein, urn wiihrend des Flugs nicht eingeengt zu sein. Die Sitze 
soli en verstellbar, der Person angepaBt werden konnen. Bei bequemen Sitzen muB gute und groBe 
Sichtweite, besonders fUr den Piloten und in den fUr Vergnilgen bestimmten Flugzeugen geboten sein. 
Die Verwendung von Zellonscheiben hat sich als unzweckmaBig herausgestellt, da diese sehr bald 
blind werden und die SichtverhaItnisse beeintrachtigen. Der Einbau von nicht splitternden G1as­
fenstern wird sich daher immer mehr durchsetzen. 

Die Scheiben milssen zur Verringerung des Gerausches frei von Vibration sein und daher gegen 
eine feste Unterlage angedrilckt werden. Besondere Sorgfalt verlangt die Durchbildung der Heizung 
und Ventilation. Zur Heizung wird von den Auspuffgasen des Motors erwarmte Luft in Rohrleitungen 
durch die Kabine gefiihrt. Die Regelung der Warme muB in einfacher Weise erfolgen konnen. Ebenso 
muB die Zufuhr von Frischluft von den Flugzeuginsassen reguliert werden konnen. Stetige gute 
Durchliiftung ohne Zug muB angestrebt werden. Das Offnen der Fenster wird dabei selten erwiinscht 
sein, einmal aus stromungstechnischen Griinden, sodann wegen der unangenehmen Wirkung des 
Fahrtwindes auf die Reisenden. Solange es nicht moglich ist, das Motorgerausch so zu vermindern, 
daB Verstandigungsmoglichkeit gegeben ist, miissen besondere Hilfsmittel wie Sprachrohre oder 
Telephone vorgesehen werden. An Ausstattungsgegenstanden fUr die Reisenden sind kleine Klapp­
tische und Halter fiir Kartenroller anzubringen. Weitergehende Wiinsche konnen nach Belieben 
erfiillt werden. 

Fiir die weiteren Untersuchungen sollen als Beispiele die 4 in Tabelle 17 zusammengestellten 
Flugzeuge naher untersucht werden. 

Tab e 11 e 17. Charakteristik der vorwiegend zum Einsatz kommenden Flugzeuge 

I Nutzlast 
Bezeichnung Zwecke 

I 

Reichweite 
Person Oepack 

kg km 
~--. ~~--- 1--'----------~ 

I 2 3 , 4 5 

I. Sportflugzeug . Schulung, Obung 2 - 300 
II. Sportflugzeug . Obung, Oberlandflug 2-3 60-90 500 

III. Reiseflugzeug Vergnugen 3 90 800 
IV. Reiseflugzeug Geschaftsreisen 3-4 90-120 800 

3. Motor 

Die GroBe und Leistungsfahigkeit des Motors wird bestimmt durch die verlangte Geschwindig­
keit, mit der das TransportgetaB unter Beriicksichtigung von Gegenwinden und Umwegen vom 
Start- zum Zielort befiirdert werden soil. Dazu kommt der Belastungsfaktor, der als Forderung der 
Sicherheit verlangt werden muB, urn den Motor nicht zu iiberanstrengen und gleichmaBigen Lauf 
zu erhalten. 

Da die G esc h wi n d i gke it, mit der das TransportgefaB befordert werden solI, die MotorgroBe 
und den Verbrauch an Brennstoffen beeinfluBt, ist ihre GroBe zunachst zu untersuchen. Die zweck­
maBigste Geschwindigkeit ergibt sich aus dem verkehrlichen Bediirfnis nach Transportbeschleunigung 
unter Beriicksichtigung der Wirtschaftlichkeit. Dabei ist zu bemerken, daB das Flugzeug im Privat­
luftverkehr vorzugsweise nur bei Tag eingesetzt werden wird. Es muB durch seine Geschwindigkeit 
damit auch Vorteile gegeniiber den Nachtschnellziigen erreichen. Zuungunsten des Luftfahrzeugs 
stell en sich dabei die teilweise sehr langen Anfahrzeiten zum Flugplatz. In Abb. 2 sind die moglichen 
Aufenthaltszeiten bei Benutzung von D-Zug und Flugzeug einander gegeniibergesteJIt. Der Zeit­
vorsprung des Flugzeugs gegeniiber der Eisenbahn wirkt sich fUr den Benutzer nicht am Zielpunkt, 
sondern vorteilhafter am Ausgangspunkt aus, wenn ihm z. B. noch Zeit zur Erledigung der friih 
eingegangenen Post bleibt. 

Abb. 3 zeigt dies in einem graphischen Fahrplan, der fiir V F = 170 km jh mit den resultierenden 
Linien der Abb. 1 aufgezeichnet wurde. Will der Benutzer in einem Punkt A eine Aufenthaltszeit 
von 2 Stun den z. B. haben, so muB er - giinstige Verbindungen vorausgesetzt - mit der Bahn 
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5.30 Uhr abfahren, wahrend er bei Benutzung des Flugzeugs noch Geschaftliches bis 9 Uhr erledigen 
kann. Die Ruckkehr erfolgt urn 18.30 Uhr bzw. 22.30 Uhr. Fur die richtige Beurteilung der Zeit­
wegelinien ist zu berucksichtigen, daB die Eisenbahnstrecke 20-30% langer ist als die Luftlinie. 
Je gr6Ber die Entfernung sein soIl, die in einem Tag hin und zuruck erledigt werden soIl, desto gr6Ber 
muB auch die Geschwindigkeit sein, urn noch Vorteile gegenuber der Bahn zu erzielen. Fur den 
geschaftlichen Reiseverkehr muB hierauf besonderer Wert gelegt werden. Vom Standpunkt der 
Betriebskosten eines Flugs ist die Geschwindigkeit m6glichst gering zu halten, da der Brennstoff­
bedarf auf die Flugstrecke bezogen bei einer nur wenig uber der Schwebegeschwindigkeit liegenden 
Betriebsgeschwindigkeit ein Minimum aufweist. Flugzeuge fUr Vergnugungszwecke werden daher 
nieht auf hohe Geschwindigkeit gezuchtet werden, da bei ihnen geringe Kosten erzielt werden sotIen. 

In diesem Zusammenhang ist die GegenubersteIlung der schon 
100 200 300 400 SOO I<m erwahnten amerikanischen Rundfrage und der europaischen Unter­

suchung interessant. HinsiehtIich der Reisegeschwindigkeit wird vom 
Flugzeug, das geschattlich benutzt werden soIl, die in Tabelle 18 ana­
Iysierte Geschwindigkeit verlangt. Die Mehrzahl der Benutzer wunscht 

. Dunkelheit nach dem heutigen Stand der konkurrierenden VerkehrsmitteI fUr 

uesamte Reisezeit: 
- mitderBahn:15Std 
- -mit flugzeug : 5 Std 

Abb. 3. Fahrplan fUr Eisen­
bahn und Flugzeug bei 2 Stun­
den Aufenthalt am Reiseziel A 

Privatflugzeuge eine Reisegeschwindigkeit von 150-160 bzw. 
150-180kmjh. Die zugehOrige H6chstgeschwindigkeit betragt fUr 
solche Maschinen etwa 180-220 kmjh, die Landegeschwindigkeit 
demnach ohne besondere Vorrichtungen 70-90 kmjh. Der Leistungs­
uberschuB wird auch fur die erforderliche GipfelhOhe genugen, die 
im Hinblick auf die europaischen Gebirge fur die Reiseflugzeuge 
etwa 4000 m sein solI. 

Tabelle 18. 
Wiinsche der Privatflugzeugbesitzer hinsichtlich Reisegeschwindigkeit 

Mitteleuropa Vereinigte Staaten 
von Amerika 

Unter 150 km/h 8,3% 14,2% 
151-160 km/h . 41,7% 37,7% 
161-180 km/h . 33,4% 11,2% 
181-200 km/h . 8,3% 13,4% 
201-210 km/h . } 8,3% { 12,1 % 
Mehr als 210 km/h 11,4% 
Oewertete Antworten 55 624 

Anmerkung. Unter Reisegeschwindigkeit ist dabei das Verhaltnis 
von Ortsentfernung zur Oesamtreisezeit einschl. Aufenthalten bei Zwischen­
landungen unter BerUcksichtigung mittlerer Oegenwinde verstanden. 

Nach den ublichen Baumustern ergibt sieh, auf die Person bezogen, ein Rustgewicht von 0,13 bis 
0,30 tJPerson, im Mittel 0,18 tjPerson. Die Nutzlast setzt sich zusammen aus Personen zu je 0,08 t 
und Gepack von 0,03 t je Person - mit den oben angenommenen AusmaBen ware der Staufaktor 
des Gepacks 0,75m 3 jt. Dieser wird genugen, da nur mit einheitlichen Gepackstucken im Privat­
verkehr zu rechnen ist. - Der Betriebsstoffvorrat B berechnet sich aus Leistung N X spez. Ver­
brauch b X Zeit unter Berucksichtigung von Umwegen. Es ist 

B = N . b. S . 1,2 . 
V 

Der spez. Verbrauch kann zu 0,25 kgjPSh angenommen werden. Das Fluggewicht, das sich aus 
Rustgewicht, Nutzlast und Betriebsstoffgewicht zusammensetzt, wird damit fur die in TabeIle 17 
aufgestetIten Flugzeuge: 

Flugzeug I 
Flugzeug II 
Flugzeug III 
Flugzeug IV 

G = 2(0,18 + 0,08) + 0,0008 N 
G = 3(0,18 + 0,08 + 0,03) + 0,0012 N 
G = 3(0,18 + 0,08 + 0,03) + 0,0015 N 
G = 4(0,18 + 0,08 + 0,03) + 0,0015 N. 
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lur uberschlagigen Berechnung der Leistung wird konstanter Schraubenwirkungsgrad von 0,65 und 

~: = 6,5 fUr Waagrechtflug als Mittelwert, ublichen Baumustern entsprechend angenommen, und 

damit die Leistung errechnet. Es ergibt sich als erforderliche D au e r lei stu n g: 

Flugzeug I 
Flugzeug II 
Flugzeug III 
Flugzeug IV 

60- 80 PS 
80-120 PS 

120-150 PS 
\50-250 PS . 

Urn gleichmaBigen, stiirungsfreien Gang des Motors, wie es wegen der Sicherheit erforderlich 
ist, zu erhaiten, soIl diese Dauerleistung bei etwa 0,5 der Spitzenleistung liegen1). AIs Nennleistung 
des Motors sollte zweckmaBigerweise die Dauerleistung angegeben werden, damit der Flugzeug­
hersteller bei gleicher Sicherheit das passende Motorenmuster sich aussuchen kann und nicht die 
Gefahr dabei besteht, daB Oberanstrengungen auftreten. Vermoge dieses groBen Leistungsuber­
schusses werden die Flugzeuge auch den Anforderungen hinsichtlich Steigfahigkeit und Gipfelhohe 
genugen. Wartbarkeit des Motors im Flug ist in Sport- und Reiseflugzeugen nicht moglich, eine 
Unterteilung der Motorenanlage daher zwecklos. Die Bauart des Motors ist unter Berucksichtigung 
kleiner Gewichte, geringen Stirnwiderstands, einfacher Wartung und hoher Sicherheit auszuwahlen. 
Die luftgekuhlten Motoren, deren Verwendung immer mehr zunimmt, haben den Vorzug kleinerer 
Gewichte, steter Betriebsbereitschaft und geringerer Storungswahrscheinlichkeit gegenuber f1ussig­
keitsgekuhiten Motoren, da Kuhler und seine Leitungen fortfallen. 

Die Weiterentwicklung der luftgekuhlten Reihenmotoren, besonders solcher mit hangenden 
lylindern wird fUr die Sport- und Privatfliegerei wegen ihrer guten luganglichkeit und Wartbarkeit 
sehr wertvoll sein. Auch hohere Leistungen konnen in V-formigen Motoren eingebaut werden, da 
durch die nebeneinanderliegenden Sitze genugende Rumpfbreite vorhanden ist. Die augenblicklich 
festzustellende Tendenz der Erhohung der Drehzahlen bei Verringerung des Hubs muB dazu fUhren, 
daB die Motoren mit Untersetzungsgetrieben gebaut werden. Fur diese bestehen keine technischen 
Schwierigkeiten mehr, sie konnen daher auch als betriebssicher in Privatflugzeuge eingebaut werden. 
Die Drehzahlen mussen fUr den normalen Flug so gebaut werden, daB sie nicht im Bereich kritischer 
Schwingungen Iiegen. Die lylinderanzahl ist unter Berucksichtigung der nicht ausgeglichenen Massen 
festzulegen. Nach genugender Erprobung konnen auch lweitaktmotoren in Privatflugzeugen Ver­
wendung finden, da ihre einfache Bedienung gerade hier zweckmaBig ist. Die Motorenindustrie hat 
sich jedoch bisher wenig mit gebrauchsfahigen Mustern beschaftigt. 

Die Verwendungsfahigkeit und der Einsatz von Privatflugzeugen hangt sehr von der Wi rt­
schaftlichkeit des Flugs ab. Urn dabei ein HochstmaB zu erhalten, ist geringer spezifischer Ver­
brauch von moglichst allgemein verwendbarem Betriebsstoff Grundbedingung. lur Erreichung dieses 
liels sahen neuere Wettbewerbsausschreiben (Deutschlandflug 1931 und Internationaler Rundflug 
1932) Brennstoffverbrauchsprufungen mit handelsublichen Betriebsstoffen ohne lusatz vor, im rich­
tigen Hinblick auf die fUr Privatflugzeuge auftretende Notwendigkeit mit jed em Betriebsstoff 
fliegen zu konnen, urn jederzeit an den Tankstellen des gut ausgebauten Verteilungsnetzes fur den 
Kraftwagenverkehr Betriebsstoff ubernehmen zu konnen. Derartige Brennstoffe sind im Ankauf 
etwa 4% biIliger als reine Fliegerbenzine. Das Minimum des spezifischen Verbrauchs ist moglichst 
der Drehzahl zuzuordnen. die der Normalleistung im Reiseflug entspricht. 

Nach genugender Durchbildung des Dieselflugmotors wird dieser zweckmaBigerweise auch 
in Sport- und Reiseflugzeugen Verwendung finden, da er hohere Wirtschaftlichkeit infolge groBerer 
Sicherheit und kleineren Verbrauchszahlen fur biIIigeren Betriebsstoff erreicht Der spezifische 
Verbrauch von Dieselmotoren ist etwa 180-190 g/PSh, wodurch die Betriebsstoffkosten bedeutend 
gesenkt werden konnen, zumal fur gleiche Reichweite das Flugzeug kleiner gebaut werden kann. 
Vorerst kann jedoch noch keiner der Bauarten die entsprechende Sicherheit zugesprochen werden. 
die fur den Einbau in Flugzeuge des Privatluftverkehrs ntitig ist. 

1) Kamm, "Die Gestaltung des Luftfahrzeugmotors". D. V. L.- Jahrbuch 1930. 
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4. Gesamte Anordnung 

Die Beforderung des Verkehrsguts mit der oben verlangten Geschwindigkeit kann von Luft­
schiffen nicht erreicht werden, weshalb diese auBerhalb der Betrachtung bleiben. Die Bauart des 
Flugzeugs hat sich nach der ZweckmaBigkeit und den Aufgaben des Verkehrsinstruments zu richten. 
Die Frage Hochdecker oder Tiefdecker ist auch far die Privatfliegerei noch nicht entschieden. Hoch­
decker werden im allgemeinen wegen der besseren Sicht far die Fluggaste gewahlt, wahrend Tiefdecker 
durch das durchlaufende Tragwerk und besonders das mit dem Rumpf fest verbundene Fliigelmittel­
sHick bei Bruchlandungen erhOhte Sicherheit aufweisen. Die Wunsche der Privatflieger in dieser 
Hinsicht zeigt Tabelle 19. 

Tab e II e 19. WUnsche der Privatfliegerei hinsichtlich Tragwerk 

Doppeldecker. . . . . . 
Eindecker ...... . 

Hochdecker freitragend 
Hochdecker verstrebt 
Tiefdecker . . . . 

Oewertete Antworten . 

Mitteleuropa 

5,9% 
94,1 % 
37,1 % 
47,4% 
15,5% 

55 

I Vereinigte Staaten 
1 von Amerika 

43,2% 
56,8% 

624 

Der Doppeldecker wird zum Sport- und Kunstflug wegen seiner besonderen Eignung weiter­
hin verwandt werden. Auffallend ist der hohe Prozentsatz der Wunsche fUr Doppeldecker in den 
Vereinigten Staaten, der davon herruhren mag, daB Amerika nur langsam zum Eindecker ubergeht 
und die Eigner in der Schule und der bisherigen Praxis meist nur Doppeldecker benutzt haben. Bei 
Heer und Marine sind ebenfalls vorzugsweise Doppeldecker in Verwendung. In Deutschland hat sich 
der Eindecker in viel groBerem MaBe durchgesetzt durch den Zwang, die Anschaffungskosten 
niedrig zu halten. Auch die Schwierigkeiten beim Zusammenklappen der Flachen - eine im Hinblick 
auf die far wirtschaftliche Haltung gestellte Forderung - lassen den Eindecker immer mellr in den 
Vordergrund treten. 

Mit Rucksicht auf hOhere Sicherheitsanforderungen als Schul- und SportfIugzeuge werden .diese 
vorzugsweise als Tiefdecker zu bauen sein. Bei den Reisemaschinen wird wegen der guten Sicht 
fUr die Fluggaste die Hochdeckerbauart vorgezogen werden. Die Bauweise kann dabei dem Kon­
strukteur uberlassen werden. In der Schweizer Rundfrage1) haben 

8,5 % far Ganzmetall, 
6,4 % fur Holz, 

85,1 % fUr Gemischtbau 

gestimmt. Als Begrundung kann folgendes angegeben werden. Ganzmetallflugzeuge konnen in 
unserem Klima fUr dauernd auch nicht der Halle entbehren. Auch ist es auf Dberlandflugen nicht 
ratsam, das Flugzeug unbewacht auf dem Platz stehen zu lassen. Das Einbringen in einen geschlossenen 
Raum wird daher notwendig. Dabei sind die Flachen dieser Flugzeuge beim Abklappen besonders 
schwer zu bewegen. Holzflugzeuge leiden besonders unter der Witte rung und konnen groBtenteils 
nur von Spezialarbeitern uberholt werden, da besonders das Leimen groBe Sorgfalt erfordert. Die 
Flugzeuge des Gemischtbaus vereinigen in sich die Vorteile der beiden anderen Bauarten. Der 
Rumpf ist Metallkonstruktion und kann damit hOhere Krafte aufnehmen. Auch seine Lebensdauer 
und Wartbarkeit werden verbessert. Die Tragflachen sind Holzkonstruktion mit Sperrholzbeplan­
kung; das leichte Gewicht bietet gute Handhabung beim Abnehmen der Flachen. Die Durchbildung 
muB den allgemeinen Erfahrungen und Vorschriften entsprechen. Als beachtenswert soli en auch die 
amerikanischen Erfolge erwiihnt werden, bei denen durch besondere Lacke und niet- und stoBkanten­
freie Bauart die Geschwindigkeit urn etwa 20 km (h erhoht werden konnte. 

1) Schweizer Aero-Revue, a. a. O. 
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Zum Dbergang yom Luftmedium zur Erde benotigt das Flugzeug Vorrichtungen, durch die es 
beHihigt wird, die vorhandene Energie langsam abzugeben und damit auf der Erde zur Ruhe zu 
kommen. Fur LandfIugzeuge werden daher Fahrwerke, fUr SeefIugzeuge Schwimmer vorgesehen 
oder der ganze Rumpf schwimmfahig gebaut. Wenn auch die Verwendungsmoglichkeit der einzelnen 
Gattungen lokal begrundet und verschieden ist, sollen doch in der folgenden Tabelle die Wunsche 
der Flugzeugbesitzer angefUhrt werden, da sie zeigt, daB vielen ein Land-Wasser-Flugzeug wert­
voll ware. 

Tab e 11 e 20. Wiinsche der Privatflugzeugbesitzer hinsichtlich Fluggattung 

Landflugzeuge 
Wasserflugzeuge 
Amphibien ... 
Gewertete Antworten 

MitteJeuropa 

65,0% 
3,2% 

31,8% 
55 

I· Vereinigte Staaten 
von Amerika 

64,6% 
1,2% 

34,2% 
624 

Reisewasserflugzeuge werden der begrenzten Verwendungsmoglichkeit, der teuren Anlagen zum Auf­
und Abschleppen, sowie der groBen Unterhaltungskosten der Schwimmer wegen fur den Allgemein­
gebrauch ausscheiden. Die Leistungsfahigkeit von Amphibien darf nicht uberschatzt werden. 
Der Widerstand beim Wasserstart ist sehr groB, so daB starke Motoren verwendet werden mussen. 
Bei mittlerem und starkem Seegang wird der Start undurchfUhrbar sein, weshalb vorzugsweise nur 
Binnengewasser benutzt werden konnen. Die besondere SorgfaJt fUr die Abdichtung des Rumpfes, 
die infolge eingehenderer Pflege notwendigen Mehrausgaben und der infolge groBerer Motorleistung 
hohere Betriebsstoffverbrauch werden hOhere Anschaffungs- und Betriebskosten mit sich bringen. 
Immerhin wird auch diese Gattung in gewissen FaIIen im privaten Reiseluftverkehr wirtschaftlich 
eingesetzt werden konnen. Der Pilot hat sich dafUr seemannische Kenntnisse anzueignen, urn das 
Fahrzeug auf Gewassern ordnungsgemaB zu fUhren. 

Einziehbare Fahrgestelle zur Verringerung des Widerstandes bei LandfIugzeugen sind im 
Sport- und ReisefIugzeugbau bisher nur selten angewandt worden, da sie in NotfaIIen durch Versagen 
oder Nichtbetatigung der Ausschwingvorrichtung ein wei teres Gefahrenmoment bilden und durch 
Einbau der notigen Apparatur Mehrgewicht mit sich bringen. Urn das FahrgesteII vor der Landung 
ubersehen zu konnen, wird neuerdings ein Spiegelsystem angebracht. Geringe FahrgesteIIhohe, wie 
sie auch wegen bequemen Einstiegs gefordert und durch Hochlage der Schraubenachse bei hangenden 
Zylindern erreicht werden kann, in Verbindung mit einfacher Verkleidung der Laufrader, werden bei 
hoherer Sicherheit und der verhaltnismaBig geringen Geschwindigkeit fast denselben Zweck erreichen. 
Fur Winterreisen konnen an die meisten Typen Skis angebracht werden, die im BedarfsfaIIe auch 
gegen Schwimmer ausgetauscht werden konnen. 

Besonderes Augenmerk ist auch auf die Transportfahigkeit am Boden zu richten. HierfUr 
soIIte die Moglichkeit des Schleppens mittels Auto gegeben sein. Dagegen kann ein Wechselgetriebe, 
das einmal auf die Luftschraube, im anderen Fall auf die Laufrader bei ausgeschalteter Schraube 
wirkt, nicht befUrwortet werden, da fUr einwandfreies Arbeiten dieses Getriebes nicht die notige 
Sicherheit geboten ist. Auch besteht nur in seltenen Fallen die Notwendigkeit, das Flugzeug mit 
zuruckgelegten Flachen als StraBenfahrzeug zu benutzen. In diesem FaIle muBten, um der StraBen­
verkehrsordnung zu genugen, verschiedene Bedingungen erflillt werden, die dem Flugzeug als solchem 
hinderlich waren, und neben hOherem Leergewicht auch groBere Kosten verursachen wiirden. 

5. Instrumente und Ausriistung 

Die zum Fliegen notigen Instrumente sollen baulich einfach sein und keiner Wartung bediirfen. 
Die Anordnung der einzelnen Ziffernblatter muB zweckentsprechend sein und darf keine Verwechs­
lungen vorkommen lassen. Hier besonders muB zwischen Konstrukteur von Flugzeug und Instrument 
einerseits und Piloten andererseits enge Zusammenarbeit bestehen zur Schaffung und Normalisierung 
der wichtigsten Instrumente. Diese konnen eingeteilt werden in solche zur Erhaltung und Sicherung 
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des Flugzustands (Flug- und Triebwerkuberwachungsgerate) und in solche zum Auffinden des ge­
planten Wegs (Navigationsgerate). Die Anforderungen an beide Arten sind hinsichtlich Sicherheit 
und Leistungsfahigkeit sehr hoch zu stellen. AIs dritter Faktor kommt die Wirtschaftlichkeit hinzu, 
die kleines Baugewicht und niedere Kosten verlangt, weshalb Instrumente stets KompromiBiosungen 
bleiben werden. Allgemein kann gesagt werden, daB die Instrumente deutlich und anschaulich an­
zeigen mOssen und iibersichtlich zusammengehOrig anzuordnen sind. 

Fur Flilge ohne Bodensicht, wie sie der ge s c h aftl i c h e Privatreiseverkehr durchzufiihren hat, 
sind Blindfluginstrumente, wie Neigungsmesser fur Quer- und Langsneigung, Variometer und 
kOnstlicher Horizont votzusehen. Die Benutzung dieser Instrumente setzt jedoch eingehende 
Kenntnisse voraus, wie sie nur durch besondere Schulung erreicht werden konnen. FOr Flilge ohne 
Bodensicht wird auch der Einball mindestens von Funkemptangern notwendig. Da der Empfang 
von verschlilsselten Zeichen fOr den Privatpiloten unbrauchbar ist, mllB die Dllrchgabe, tele­
phonisch erfoIgen. Zur Sendung muB es wegen der Schwierigkeit genugen, wenn der Pilot einen 
Notruf und Anforderung von Wetter- und Positionsmeldung durch vereinbarte, moglichst auto­
matisch ausstrahlende Zeichen aussenden kann. Die Gewichte der Empfangs- und Sendeanlagen 
fOr Telegraphie- und Telephonieverkehr und ihre Reichweiten sind nach ublichen Ausfuhrungen in 
Tabelle 21 zusammengestelItl). 

Tabelle 21. Funkinstrumente fUr Sport- und Reiseluftverkehr 

Sendestarke I Sichere Reichweite I Gewicht l Anschaffungspreis 
Watt km ___ I kg I RM. 

~~--~~ 

2 3 4 5 

I 
Reine Empfangeranlage: 

I Telephonie . 30 150 8,8 3320 

Empfanger -und Sendeanlage: 
Telegraphie . 20 200 28,4 
Telephonie . 50 175 58,5 11750 

FOr die VergnOgungsreisen kann angenommen werden, daB sie nur bei gutem Wetter statt­
finden, daB also Bodensicht die Orientierung ermoglicht und fOr die verhaltnismaBig kurzen Strecken 
die Wetterberatung vor dem Flug ausreicht. Die fOr diesen Dienst eingesetzten Flugzeuge konnen 
also der Funkinstrumente entbehren. 

6. Zusammenfassung 

Zur Befriedigung und ErfOIIung moglichst aller Anforderungen, die vom Verkehrsstandpunkt 
an das einzusetzende Flugzeug gestellt werden, ist engste Zusammenarbeit von Flugzeug-, Motoren­
und Instrumentenkonstrukteur notwendig. Das gemeinsame Ziel muB Sicherheit, Leistungsfahigkeit 
und Wirtschaftlichkeit bleiben. In der folgenden Tabelle 22 sind die Hauptdaten der vorgeschlagenen 
Flugzeugtypen enthalten. Die Zahlen geben nur Mittelwerte als Anhaltspunkte all. 

Tabelle 22. Zusammenstellung tiber zweckmiiBige Ausbildung von Flugzeugen fUr den Sport­
und privaten Reiseflug 

II III IV 
Bezeichnung Sportflugzeug Sportflugzeug Reiseflugzeug Reiseflugzeug 

I 

Verwendungszweck 
•• I 

Schulung, Ubung I Obungs- Vergniigen Geschiiftsreisen 
I iiberlandfluge 

Sitze. 2 2-3 3 3-4 
Gewichte: 

Riistgewicht kg 350 350- 550 550 550- 750 
Nutzlast kg 150 220- 330 330 330- 450 
Verbrauchslast kg 50 60- 120 120 120- 300 

Fluggewicht kg 550 630-1000 1000 1000-1500 

1) RoBger, a. a. o. 
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Fortsetzung der Tabelle 22 

II III IV 
Sportflugzeug Sportflugzeug Reiseflugzeug Relseflugzeug 

Motorleistung: 
Nennleistung = 
Dauerleistung . PS 25-50 50-130 130-150 150-220 

Geschwindigkeit: 
Reisegeschw. kmjh 100-120 120-150 150-160 160-1S0 
Betriebsgeschw .. kmjh 115-130 130-165 165-1S0 ISO-200 
Hiichstgeschw. .. kmjh 130-'-150 150-1S5 IS5-200 200-230 
Landegeschw .. kmjh 55-60 60-75 75-80 SO-90 

Reichweite . . km 300 500 SOO SOO 
Gattung Landflugzeug Landflugzeug Landflugzeug LandfJugzeug 

oder Amphibie oder Amphibie oder Amphibie 
Anordnung der Flugel . Tiefdecker Tiefdecker oder i Hochdecker Hochdecker 

Doppeldecker oder Tiefdecker oder Doppeldecker 
Bauart offen offen oder Kabine Kabine Kabine 
Sitzanordnung hintereinander neben- oder 2 nebeneinander je 2 nebeneinander 

hintereinander 
Blindflugtauglich nein nein, nur unter miigIichst ja ja 

Umstllnden 
Beispiel heutiger Klemm L25 BFW. M 23c Puss Moth Stinson R 

Flugzeugmuster Hirth-Motor Klemm L 26 DH.SO Waco C 
Klemm KL32 

SlImtliche Flugzeuge sollten faltbare Flugel, bremsbare Rlider, tiefliegenden Einstieg, gute Sichtmiiglich­
keit, gute Flugeigenschaften und stabile Konstruktion haben. 

IV. Die Kosten der Privatluftfahrt 

1. Anschaffungskosten 

Die Anschaffungskosten der Zellen einschlieBlich Einrichtungen, jedoch ohne Motor, 
belaufen sich bei den ublichen deutschen Bauarten der Sport- und Reiseflugzeuge (Landflugzeuge) 
auf 6000 bis 26000 RM. Auslandische Baumuster konnen fUr deutsche Verhaltnisse nicht als Beispiele 
herangezogen werden, da ihre Anschaffungskosten durch Subventionen und Militarauftdige gedruckt 
sein konnen, also nicht den Selbstkosten entsprechen. Da die Flugzeugherstellung noch stark in der 
Entwicklung steht, sind einheitliche Kosten je Kilogramm Leergewicht oder Nutzlast noch nicht 
zu ermitteln. Die aerodynamischen Verfeinerungen an einer Maschine konnen besonders starke 
ErhOhung der Kosten mit sich bringen, so daB keine Tendenz festzustellen ist. 

Auf das Rustgewicht ohne Motor bezogen schwan ken die bei Serienherstellung geltenden An­
schaffungskosten zwischen 30 und 60 RM./kg. Fur die verschiedenen Bauweisen sind keine we­
sentlichen Abweichungen festzustellen. Bei sinngemaBer Anwendung dieser Kostensatze fUr die in 
Tabelle 22 aufgefUhrten Flugzeuge erhalt man fUr die einzelnen Klassen die durchschnittlichen An­
schaffungskosten der Zelle: 

Klasse I 
Klasse II 
Klasse III 
Klasse IV 

Bei Einzelherstellung sind die Satze urn 10-15% hoher. 

7650 RM., 
8500 RM., 

10000-16500 RM. 

Die Motorenpreise werden meist auf die Leistung bezogen. Aus Konkurrenzrucksichten 
werden dabei, wie bei den Einheitsgewichten, die Spitzenleistungen zugrunde gelegt, die zur Ver­
meidung von Schaden mit Rucksicht auf die erforderliche Sicherheit nie angenommen werden sollten. 
Es erscheint daher zweckmaBiger und einheitlicher, als Bezugsleistung die Dauerleistung anzunehmen. 
Diese Jiegt bei 50 % der Spitzenleistung. 1m Mittel belaufen sich die Kosten, auf das Baugewicht 
der betriebsfertigen Motore bezogen, auf etwa 55 RM./kg, schwankend zwischen 48 und 78 RM./kg. 
Durch Umrechnung mit einem mittleren Einheitsgewicht, das auf die Dauerleistung bezogen wurde, 

Forschungsergebnisse des Verkehrswiss. lnstituts, 7. Heft. 5 
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von 1,35 kg/PS erhalt man als Kosten je PS Dauerleistung 75 RM./PS. Mit diesem Mittelwert 
werden die Anschaffungskosten der Motoren in den einzelnen Klassen: 

Klasse I 
Klasse II 
Klasse III 
Klasse IV 

1900- 4000 RM., 
4000- 8000 RM., 
6000-10 000 RM., 

10000-16500 RM. 

Zur Senkung der Anschaffungskosten der Motoren ware es notwendig, gr6Beren Absatz zu er­
halten. Da dies durch die Verbote in Deutschland nicht m6glich ist, muB danach gesehen werden, 
die Kosten auf andere Weise zu senken. Ein guter begehbarer Weg kann darin erblickt werden, 
daB die Konstruktion nach dem Baukastenprinzip dahin zielt, moglichst viele Teile des Flugzeug­
motQr~_nbaus so zu bauen, daB sie auch im Automobilmotorenbau mit seinem groBenAbsatz Ver­
wendung finden konnen. 

Neben dem Flugmaterial entstehen noch einige Nebenkosten durch Beschaffung von Karten, 
Hilfsmitteln fur den Unterstellraum, wie FeuerlOscher und GefaBe. Wahrend fUr Flugzeuge der 
Klasse I -nur wenig Karten notwendig sind, werden diejenigen der Klasse II samtliche Karten ihres 
Landes benotigen. Die Reiseflugzeuge bedurfen daruber hinaus noch der Karten der Nachbarlander. 
Die Hilfsmittel werden fur. aile Klassen gleich angenommen. 

Die einmaligen Ausgaben der Schulung werden in der Analyse auf 20 Jahre Flugzeit umgelegt, 
da sie fUr die gesamte Flugtatigkeit des Piloten anzurechnen sind. Sie belaufen sich unter Bezug 
auf Tabelle 5 der Abhandlung 1 dieses Heftes fur die Flugzeuge der Klassen I '1nd II ohne ErmaBi­
gung auf 2000-2400 RM. (A 2-Schein), fUr die Klassen III und IV auf 5000-8000 RM. (B 1- bzw. 
B 2-Schein). Fur den zusatzlichen Einbau von Blindfluginstrumenten sind beim geschaftlich ein­
gesetzten Flugzeug 1000 RM. in Rechnung zu stell en. Die behordlich vorgeschriebenen Instrull)ente 
sind im Zellenpreis enthalten. 

2. Betriebskosten 

Zur Beurteilung der Entwicklungsmoglichkeit eines Verkehrsmittels muB neben der Leistungs­
fahigkeit auch die Wirtschaftlichkeit einer genauen Untersuchung unterzogen werden. Bei einem 
privaten, nicht Offentlichen Verkehrsinstrument werden dabei die Selbstkosten die Grundlage fUr 
die wirtschaftlichen Dberlegungen des Verkehrsinteressenten bilden, wahrend beim Offentlichen 
Verkehrsmittel die Grundlagen fur den Verkehrsinteressenten durch die Tarife gegeben sind. Grund­
satzlich soli en diese aus volkswirtschaftlichen Grunden in ihrer Gesamtheit die Selbstkosten decken. 
In der Entwicklungszeit eines neuen Verkehrsmittels werden jedoch hiervon Ausnahmen gemacht, 
bises verkehrsreif ist und genugendes Verkehrsaufkommen vorhanden ist. Die Mittel werden yom 
Staat oder der 6ffentlichen Hand gegeben, wenn Vorteile volkswirtschaftlicher Art fur die Zukunft 
zu erwarten sind. Zur Feststellung der volkswirtschaftlichen Wettbewerbsgrenzen mehrerer Verkehrs­
mittel mussen jedoch gleiche Verhaltnisse, also jeweils die Selbstkostel) einander gegenubergestellt 
werden. Diese werden zunachst auf die Einheit der Betriebsleistungen, das Flug-km, bezogen. 
Fur vergleichende Zwecke muB jedoch die Einheit der angebotenen Verkehrsleistungen, das angebotene 
Nutz-km oder das angebotene Personen-km, als Grundlage herangezogen werden. 

Fur das nicht offentliche Verkehrsmittel, das auf verschiedenen Strecken eingesetzt wird, 
macht die Berechnung der Verkehrsleistung, d. h. der beforderten Guter oder Personen, multipliziert 
mit der jeweiligen Transportweite, Schwierigkeiten. Fur das Luftfahrzeug, dessen Nutzlast von der 
Reichweite abhangt, wird auch die Feststellung des angebotenen Nutz-tkm zu umstandlich sein, 
so lange nicht immer dieselben Strecken beflogen werden. Ungetahr lieBe sich der Wert aus einer 
mittleren Nutzlast der Fahrzeuge und den Flug-km bestimmen. Die geleisteten tkm konnen 
jedoch nicht ermittelt werden, da beim privaten Verkehrsmittel die Gepackstilcke nicht gewogen 
werden. Es wird daher genugen mussen, die angebotenen Personen-km aus den geleisteten FIug-km 
und den angebotenen Sitzplatzen je Flugzeug zu ermitteln. Die geleisteten Personen-km k6nnen 
sodann mit der mittleren Besetzung wahrend eines Betriebsabschnittes annahernd genau bestimmt 
werden. 
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Die folgenden Untersuchungen werden daher auf das Flug-km bezogen. Die gesamten Selbst­
kosten gliedern sich in zwei Hauptgruppen: Veranderliche und feste Kosten, d. h. von der .Flug­
tatigkeit abbangige und unabhangige Kosten. Die einzelnen Kostenarten sind in den folgenden Unter­
suchungen entsprechend den iiblichen Schemen fiir Selbstkostenanalysen im Luftverkehrl) zu­
sammengefaBt. Dabei ist vorausgesetzt, daB der Eigner selbst fIiegt und keinen Piloten angestellt 
hat. Die Zahlen sind nur Mittelwerte, die iiber- und unterschritten werden Mnnen. 

Bei der Verwendung von fast allgemein benutzten Benzinmotoren schwankt der spezifische 
Brennstoffverbrauch von 0,22 bis 0,30 kgfPSh. Unter Zugrundelegung eines Brennstoffpreises von 
0,55 RM.jkg und eines Zuschlags von 10% far Mehrverbrauch bei Start und Steigen erhalt man 
Brennstoffkosten von durchschnittlich 0,13 RM.jPSh. Fiir 01 konnen 0,02 RM.jPSh eingesetzt 
werden. Fiir den Dieselflugmotor im Privatflugbetrieb konnen noch keine Werte angegeben werden, 
jedoch werden sich die gesamten Betriebsstoffausgaben bei Verwendung betriebssicherer Schwerol­
motoren wegen des geringeren Verbrauchs und der niederen Kosten um etwa 40% senken lassen. 

Uber die Kosten fiir Ersatz- und Reserveteile Iiegen noch wenig Unterlagen vor. Erst allmahlich 
wird damit begonnen, die Kosten der einzelnen Typen festzustellen und miteinander zu vergleichen. 
Die Werte Iiegen noch weit voneinander entfernt, zumal sich hier die individuell verschiedene Pflege 
geltend macht. Die Grundiiberholung des Motors wird nach 150-200 Flugstunden erfolgen miissen 
und wird zweckmaBig in die verkehrsarme Zeit verlegt. In Frankreich ist die Uberholung des Motors 
nach spatestens 200 Stun den vorgeschrieben. Dabei ist sodann auch jeweils die Zelle eingehend 
durchzusehen. Die Grundiiberholung findet zweckmaBigerweise bei der behOrdlich vorgeschriebenen 
Kontrolle nach jeweils 18 Monaten statt, da hierbei festgestellte Anstande meist eine Teilzerlegung 
notwendig machen. Arbeiten, die noch batten verschoben werden konnen, werden dabei miterledigt. 
Als gesamte Uberholungs- und Wartungskosten soli en jahrlich 10 bis 15 % des Neuwerts angenommen 
werden, entsprechend den bisherigen Erfahrungen und auf Grund der maximal auf 5 Jahre angegebenen 
wirtschaftlichen Lebensdauer, wahrend der die Wartungskosten den Neuwert nicht iiberschreiten sollen. 

Die Lebensdauer eines Motors wird bestimmt durch seine Beanspruchung und Pflege, 
sowie seine Konstruktion. Auch hierfiir Iiegen noch wenig Unterlagen vor. Es soli angenommen 
werden, daB der Motor nach 800 Flugstunden ausgetauscht wird, wahrend in Verkehrsbetrieben 
bis zu 1200 Stunden angesetzt werden. Die tatsachlichen Leistungen Iiegen hoher, da die Stand- und 
ProbeHiufe noch zu addieren sind. Diese Annahme fiir den privaten Reiseflug muB durch die Er­
fahrungsergebnisse der einzelnen Baumuster noch belegt werden. 

Die Flughafengebiihren umfassen Start- und Landegelder und die Unterstellungsgebiihren. 
Fiir ihre Bemessung sind in den einzelnen Landern verschiedene Grundlagen vorhanden. Teils wird 
nach der benotigten FHiche, teils nach dem Gewicht oder der Leistung gem essen. Es sind Bestrebungen 
im Gange, dies auf Grund internationaler Vereinbarungen einheitlich zu regeln, vor allem fiir jeden 
Platz wegen der Einfachheit der Abrechnung die Gebiihren auf einer Grundlage aufzubauen. Die 
Forderung von Start- un d Landegebiihr ist unzweckmaBig, da im allgemeinen auf jede Landung 
von demselben Flugplatz auch der Start folgt. Die Gebiihr kann also zusammengefaBt werden. 
In Tabelle 23 sind die Satze einiger Lander zusammengestellt. Die Uneinheitlichkeit der Berechnungen, 
die nur fiir durchkommende FIugzeuge gelten, ist deutlich festzustellen. Fiir die am Platze 
heimischen Flugzeuge konnen auf Grund von besonderen Vertragen ermaBigte Gebiihren fest­
gelegt werden. 

Unter die veranderlichen Kosten sind nur die Unterstellgebiihren einzusetzen, die bei Uberland­
f1iigen entstehen. Die Milite des Unterstellraumes im Heimatflughafen ist unter feste Kosten zu 
buchen. In der Kostenaufstellung wurden die deutschen Satze zugrunde gelegt und angenommen, 
daB ein Drittel der Starts der Flugzeuge II-IV auf den Heimatplatz mit 50 % PreisermaBigung 
entfallen. Die Flugzeuge der Klasse I soil en meist auf den Ausgangspunkt wieder zuriickkehren. 
Bei einem Drittel der Fliige der Reisemaschinen soli auswarts iibernachtet werden, wahrend die Sport­
flugzeuge stets zum Heimathafen zuriickkehren sollen. 

1) Jacobshagen, "Analyse der Selbstkosten eines Luftverkehrsbetriebs", in: Heft 3 der Forschungs­
ergebnisse des V. I. L. Munchen 1930. 

5* 
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Tabelle 23. Flughafengebilhren filr Sport- und Reiseflugzeuge 

Start- und Landegebiihren Hallenmiete 
Land Bemerkungen 

-RM.1Start I bezog~n I bis zu 
u. Landung, auf em 

--1 ----..J---2·--[--3 ---- 4 

[ bezogen I' 

RM~24~_11 auf ein bis zu 

5 I 6 ! 7 8 

Deutschland 

England 
Frankreich 

ltalien 

Niederlande . 
Schweiz 

1,00 Flugzeug I '1200 kg 
Riistgewicht 

2,00 Flugzeug 500 rn2 
0,01 PS 

4,80 
5,80 
6,60 
0,02 
0,80 

1,60 

3,20 

'I Flugzeug 
Flugzeug 

, Flugzeug 
PS 

50 PS 
100 PS 
150 PS 

; Flugzeug 500 kg 
I Leergewicht 
Flugzeug i 1000 kg 

• ' Leergewicht 
i Flugzeug II 2000 kg 
i Leergewicht 

2,00 ., Flugzeug I 1200 kg 
r Riistgewicht 

3,00 Flugzeug, 500 rn2 
0,40 I 50 rn 2 

3,60 
4,30 
5,30 
0,03 
2,40 

3,20 

4,05 

I 
Flugzeug 
Flugzeug i 

, Flugzeug. 
PS i 

Flugzeug, 
I I 
i Flugzeug 
I 
I FIUgZeugl 

50 PS 
100 PS 
150 PS 

50 rn2 

75 rn2 

start- u. Lande­
gebiihren getrennt 

48 Std. freie Unter 
stellung 
Start- und Lande­
gebiihren getrennt 

Es wird davon ausgegangen, daB die Wartung von Motor und Zelle bei den SportfIugzeugen 
vom Eigner selbst erfolgt, wahrend sie bei den Reiseflugzeugen einem Tankwart oder Monteur uber­
tragen wird. Das Bestreben, diese Kosten durch Verb esse rung der Konstruktion im Hinblick auf 
einfache Wartung zu verringern, darf nicht zur Verringerung der Qualitat fuhren. Nach jedem Flug­
tag mussen nach den Aufstellungen von Lockwood1) etwa 1-11/2 Stunden fur die Wartung aufge­
wandt werden. Der Lohn eines nebenberuflich angestellten Monteurs soil dabei mit 1,50 RM./Std. 
angesetzt werden. 

Die Miete des Unterstellraums im Heimathafen gehort zu den festen Kosten, ihre Hohe 
wird mit 30 RM. je Monat angemessen sein. 

Fur die Entwicklungszeit des privaten Reiseflugs ist es besonders schwer, eine Abschreibungs­
quote anzugeben, einmal wei! noch wenig Erfahrungen uber die Lebensdauer der Flugzeuge vor­
Iiegen, und dann wei! die Gefahr der Oberalterung besonders groB ist, soIange die TransportgefaBe 
erst den Anforderungen an das neue Verkehrsinstrument angepaBt werden mussen. Eine ameri­
kanische Untersuchung2) fUr 1931 stellt fest, daB bei offen en Sportflugzeugen 

4% im ersten Jahr, 
7 % im zweiten Jahr der Inbetriebnahme 

durch Bruche ausscheiden. Durch Abnutzung ist mit AuBerbetriebsetzung jewei!s der restlichen 
Flugzeuge wie folgt zu rechnen: 

12% im dritten Jahr, 
25 % im vierten Jahr, 

33 % im fUnften Jahr, 
40 % im sechsten J ahr. 

Die mittlere Lebensdauer betragt dabei etwa 4 Jahre. Bei Kabinenflugzeugen sind die Prozentsatze: 

4% im ersten Jahr, 
6 % im zweiten Jahr, 

10% im dritten Jahr, 

12% im vierten Jahr, 
15 % im funften Jahr, 
25 % im sechsten Jahr. 

Das mittIere Alter kann zu 5 Jahren angenommen werden. Gegenuber dem Jahre 1930 stellen diese 
Zahlen eine Besserung urn 10% dar. Fur die foIgende Kostenaufstellung werden 1200 Stun den aIs 
wirtschaftliche Lebensdauer angenommen. Maximal sollen 4 bzw. 5 Jahre festgesetzt werden, ent­
sprechend den bisherigen Erfahrungen. 

1) Lockwood, "Maintenance yardstick for the designer". Aviation, Januar 1932. 
2) Aviation, Marz 1932. 
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Das Anlagekapital, das far die Anschaffung der Flugzeuge und der notwendigen ZubehOrteile 
aufzubringen ist, muB zu dem iiblichen ZinsfuB verzinst werden. Die in manchen Uindern gewahrten 
Ankaufspramien wirken sich auch hier als Sen kung der Betriebskosten und daher auch in dieser Hin­
sicht auf die Forderung der Privatfliegerei aus. 

Die Versicherungen des Flugmaterials machen einen groBen Teil der Selbstkosten aus, da 
die Prarnien sehr hoch sind. Der Kostenaufstellung far Sportflugzeuge ist der Satz von 12% des 
Neuwerts zugrunde gelegt worden, wie er fur Sammelversicherungen in Deutschland und ungetahr 
auch in England gilt. Fur die Flugzeuge III und IV sind in Deutschland 16 % einzusetzen. Dazu 
kommt die Haftpflichtversicherung mit 120 bzw. 270 RM. jahrlich. Die Unfallversicherung far 
Person en wird hier nicht eingerechnet, solange kein Angestellter gewerbsmiiBig verpflichtet ist. 

Der Flu gf u n k die n s t (Flugstrecken-, Flugzeug- und Flugwetterfunkdienst) wird nach dem 
iiblichen Gebrauch auch dem nichtoffentIichen Luftverkehr kostenlos zur Verfagung gestellt. Fur 
die Kostenanalyse der far Oberlandfluge eingesetzten Maschinen sind jedoch Telephongebuhren in 
Hohe von 50 RM. je Jahr einzusetzen far Verbindungen zwischen Flughiifen, die dem Kabelnetz 
nicht angeschlossen sind. Die Betriebskosten einer Flugzeugsende- und Empfangsanlage, wie sie 
far Flugzeug IV vorgesehen ist, belaufen sich einschlieBlich Verzinsung und Abschreibung auf jiihr­
lich etwa 5000 RM.l). 

Es miissen noch die K 0 n tro II ko s ten, die den AbnahmebehOrden far die staatIich vorgeschrie­
benen Kontrollen zur Prufung der Verkehrssicherheit zu bezahlen sind, eingesetzt werden. In. Deutsch­
land findet eine solche aile 18 Monate statt und kostet fur Flugzeug I und II 120 RM., far Flugzeug III 
und IV etwa 270 RM. Die durch diese Kontrollen notwendigen Instandsetzungsarbeiten sind schon 
bei den Unterhaltungs- und Wartungskosten eingerechnet. 

Unter die sonstigen festen Kosten sind die Ausgaben fur die Beschaffung von Triptyks, 
Erneuerung des Kartenmaterials und der Hilfsmittel, sowie Mitgliederbeitdige an Vereinigungen 
einzusetzen. Die Triptyks kosten im Jahr 

60 RM. fiir ein Flugzeug bis zum Werte von 20000 RM. 
100 RM. "" " im Werte von 20000-50000 RM. 

Die Triptyks werden nur far die Reiseflugzeuge vorgesehen. Die Erganzung der Karten und Hilfs­
mittel soli jiihrlich 10% ihrer Beschaffungskosten betragen. 

Die Z us amm enstell ung (Tabelle 24) gibt die Durchschnitte der Kostenarten nach den heutigen 
Erfahrungen an. Bei Selbstkostendeckung der Flughiifen miiBten die Gebuhren bedeutend erhOht 
werden. 

Soli das Flugzeug der Klasse IV von einem berufsmiiBigen Piloten gesteuert werden, so erhOhen 
sich die Kosten je Flug-km urn etwa 0,07 RM. In der zugehorigen Abb. 4 sind die in der Tabelle ent­
haItenen Kosten uber den Flugstunden aufgetragen. Je groBer der Anteil der festen Kosten ist, 
desto groBer sollte die Ausnutzung sein, urn die Gesamtkosten je Flug-krn zu verrnindern. 

Rlf/flugkm , ~ \ \ 

\ \. \\ 
t "" It. \ 

,\\\. ... , ,"":' ...... 
• ~~ .................... ---:- ......... If mil .. 
" • • .. .. .. .. .. ......... :-- --. __ IY ()hne J fun/(emnchfung 

'-...--.::.:.: ........ 7:::::-;: ~ -.-._/ 

1,0 

0.5 

100 200 JOO 

Abb. 4. Selbstkosten je Flug-krn von Sport- und ReisefJugzeugen in Abhangigkeit 
von der Zahl der Flugstunden im Jahr 

1) RoBger, a. a. O. 
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Tab e II e 24. Durchschnittliche Selbstkosten im Betrieb von Sport- und Reiseflugzeugen 
ohne Berufsflugzeugfiihrer 

Klasse I Klasse II Klasse III Klasse IV 

1 2 3 4 5 

a) Annahmen: 
Anschaffungspreis: 

Zelle RM. 7650 8500 15600 16500 
Motor. RM. 3950 6500 6500 11000 

Flugzeug gesamt . RM. 11600 15000 22100 27500 
Sonstiges RM. 150 350 500 500 
Instrumente RM. - - - 1000 
Schulung RM. 2200 2200 5000 8000 

Gesamtes Anlagekapital . RM. 13950 I 17550 27600 37000 

Reisegeschwindigkeit . kmjh 100 125 150 167 
Durchschnittliche Motorenstarke PS 60-80 80-120 120-180 180-250 
Sitzzahl . 2 3 3 4 
jahrliche Ausnutzung. . . Plug-h 200 200 300 300 
Durchschnittliche Dauer eines 

Flugs . .h 0,5 1,1 1 2 
Durchschnittliche Zahl der Fliige je 

Tag. 4 2 3 1,5 
Zahl der Starts je jahr 400 200 300 150 

Flugtage je jahr . 100 100 100 100 
jahrliche Leistung Plug-km 20000 25000 45000 50000 

RM./jahr I % RM./ jahr % RM./jahr % RM./jahr % 

b) Kostenanalyse: 

i 155 
1. Veranderliche Kosten: 

Betriebsstoffe . 1260 , 2520 22,6 3780 20,1 5400 21,0 
Unterhaltung 1160 14,3 1500 13,4 3310 17,6 4125 16,1 
Abschreibung des Motors . 990 12,2 1625 14,6 2160 11,5 3670 14,3 
Flughafengebiihren . 200 2,5 165 1,5 320 1,7 860 3,3 
Monteurlohn - - - - 200 1,1 200 0,8 
Sonstige veranderliche Kosten - - - - 300 1,6 300 1,2 

Summe der veranderlichen Kosten. 3610 i 44,5 5810 I 52,1 10070 53,6 14555 

I 
56,7 

I 

I 2. Feste Kosten: 
Hallenmiete . 360 ! 4,4 360 j 3,2 360 1,9 360 i 1,4 
Abschreibung der Zelle, einschl. 

i lnstrumente . 1910 23,6 2125 19,1' 3120 16,6 3500 I 13,6 
Zinsen 5% 700 I 8,6 880 7,9 1380 7,3 1850 

I 
7,2 

Versicherungen .. 1310 ! 16,2 1690 15,2 3200 17,1 4560 17,8 
Funk- und Wetterdienst - - 50 0,4 50 0,3 50 

I 
0,2 

Kontrollkosten 80 1,0 80 0,7 180 1,0 180 0,7 
Tilgung der Schulungskosten 110 1,3 110 0,9 250 1,3 400 

I 
1,6 

Sonstige feste Kosten 35 0,4 55 0,5 170 0,9 190 0,8 

Summe der festen Kosten 4505 55,5 5350 I 47,9 8710 46,4~~ I 43,3 
Summe 1 + 2 . 8115 ,100,0 11160 -100,0 18780 100,0 25645 

1 100,0 
jahrliche Kosten fur eine Flugzeug- ! 

sende- und Empfangsanlage . - - - I - - - 5000 
I 

-
Gesamtkosten 8115 - 11160 i - 18780 - 30645 -

c) Kostenumlegung: 
Kosten je Flugstunde. RM. 40,58 55,80 62,60 85,501)-102,002) 

Kosten je Plug-km. . RM. 0,41 0,45 0,42 0,52 - 0,62 
Kosten je Personen-km 

bei voller Besetzung RM. 0,21 0,15 0,14 0,13 - 0,16 
bei Befiirderung von 

2 Personen ... RM. 0,21 0,23 0,21 0,26 - 0,31 
Kosten je angebotenes 

Nutz-tkm RM. - - 1,50 1,37 - 1,63 
Kosten je geleistetes Nutz-tkm: 

a) bei 70 % Auslastung. RM. - - 2,14 1,96 - 2,33 
b) bei 50 % Auslastung . RM. - - 3,00 2,74 - 3,26 

1) Ohne Flugzeugsende- und Empfangsanlage. 2) Mit Flugzeugsende- und Empfangsanlage. 
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V. Zusammenfassung 
Es wurden die technischen, betrieblichen und organisatorischen Vorbedingungen far die For­

derung des Sport- und Reiseflugs untersucht. Sowohl fur die Herstellung der Freizugigkeit des Wegs 
wie fur die zweckmaBige Gestaltung und Unterhaltung der Flugzeuge wurden grundsatzliche Unter­
suchungen angestellt, die sich stiitzen auf eingehende Feststellungen uber Umfang und Art des Be­
durfnisses fur die private Verwendung des Luftfahrzeugs. Auf Grund der Analyse der Selbstkosten 
des privaten Luftverkehrs wurden Mittel und Wege zur Senkung der he ute noch hohen Aufwendungen 
im privaten Luftverkehr gezeigt. 
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