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Vorwort

Der offéntliche Luftverkehr strebt unter immer groferem Einsatz von geistigen und
materiellen Kriften und in sorgfiltiger Entwicklungsarbeit, die zahlreiche Kulturvélker leisten,
der Herstellung der groBen Verbindungen zwischen den Erdteilen zu. Nach welchen betriebs-
und verkehrswirtschaftlichen Grundlagen diese wichtigste und weitrdumigste Aufgabe des Luft-
verkehrs zweckma8ig zu losen ist, wurde im Heft 5 unter ,,HochstraBen des Weltluftverkehrs** be-
handelt. Thr Gegenpol ist der kleinrdumige, private Luftverkehr, bei dem im Gegensatz
zum offentlichen Luftverkehr das Flugzeug im Besitz und in der fithrenden Hand sowie der Ver-
fiigungsgewalt eines einzelnen Menschen oder einer kleinen Gruppe von ihnen liegt und allein deren
Bediirfnissen nach Umgebungswechsel und Ortsverdnderung dient.

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

Die Stellungnahme zu dieser Frage erstreckt sich auf ein Gebiet des Luftverkehrs, auf dem
in besonderem MaBe irrationale Kréafte wirksam sind und das daher zum Teil nach anderen Ge-
sichtspunkten zu untersuchen und zu beurteilen 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 Zweckm@RBig-
keit finden miissen, wenn er weiter in der Welt des Gefithlslebens seinen unbedingt notwendigen
Riickhalt erhalten soll. 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 in1 menschlichen Gesellschaftsleben verankerten Einsatzes des Luftfahrzeuges fiir
Verkehrszwecke geniigende Nahrung finden kénnen.

Das Heft 7 erscheint als erstes im Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesell-
schaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn, Berlin, mit dem das Institut nach Auflésung des Ver-
tragsverhéltnisses mit dem bisherigen Verleger in verlagstechnische Beziehungen getreten ist. Form,
Inhalt und zeitliches Erscheinen der Forschungshefte werden dadurch nicht beriihrt. Es ist mir ein
besonderes Bediirfnis, dem neuen Verlag meinen Dank zu sagen fiir die Ubernahme des Drucks
und Verlages der Forschungshefte in wirtschaftlich schwieriger Zeit und fiir die ausgezeichnete Aus-
stattung des ersten bei ihm erscheinenden Heftes.

Stuttgart, im Mérz 1934 Carl Pirath
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Die Entwicklungsgrundlagen des privaten Luftverkehrs

Von Prof. Dr.-Ing. Carl Pirath

I. Die Verwendung von Verkehrsmitteln fiir den dffentlichen
und privaten Verkehr

Die im 6ffentlichen Verkehr eingesetzten Verkehrsmittel stehen jedermann und jedem
Wirtschaftszweig nach Erfiilllung bestimmter Befoérderungsbedingungen zur Benutzung zur
Verfiigung. Diese Befoérderungsbedingungen sind besonderer Art, soweit sie fiir den Verkehrsinter-
essenten maBgebend sind, und allgemeiner Art, soweit das Verkehrsunternehmen haftbar ist fiir die
Sicherheit des beforderten Verkehrsguts und die Schidden, die beim Transport etwa Dritten zu-
gefiigt werden. Der Verkehrsinteressent muB zur Erfiillung seines Wunsches auf Ortsverdnderung
von Personen, Giitern 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 6ffentlichen Verkehrs, daf in der
Anwendung dieser Bedingungen alle ohne Ansehen der Person vor dem Verkehr gleich sind. Ist
letzteres nicht der Fall, sind beispielsweise die Preise fiir die gleiche Beforderungsleistung frei ver-
einbar zwischen Verkehrsunternehmung und Verkehrsinteressent und daher in ihrer Hoéhe vielfach
verschieden, so besteht die Gefahr einer einseitigen Bevorzugung von Wirtschaftszweigen, und das
betreffende Verkehrsmittel biiBt zum Teil seine im Dienst fiir die Allgemeinheit begriindete Be-
deutung ein. Der offentliche Verkehr ist ein selbstdndiger Wirtschaftszweig. Er wird daher vielfach
auch als gewerbsmaBiger Verkehr bezeichnet. Fiir seine Durchfiihrung sind Verkehrsunternehmungen
vorhanden, die im planmiBigen Linienverkehr oder aber im Bedarfsverkehr, auch Gelegen-
heits- und Sonderverkehr genannt, ihre Verkehrsleistungen anbieten.

Im Gegensatz zum offentlichen Verkehr steht der nichtoffentliche oder private Verkehr.
Die in ihm eingesetzten Verkehrsmittel stehen lediglich dem Besitzer des Verkehrsmittels fiir seine
besonderen Verkehrszwecke zur Verfiigung. Er ist nur den Beférderungsbedingungen allgemeiner
Art unterworfen, da er nur fiir Schiden haftbar ist, die Dritten beim Transportvorgang und inner-
halb seines Betriebes zugefiigt werden. Der private Verkehr dient Berufs-, Geschéfts-,
Vergniigungs- und Studienzwecken sowie sportlicher Betdtigung des Verkehrs-
interessenten, Trigt er vorwiegend sportlichen Charakter, so tritt zu dem Zweck des Umgebungs-
und Ortswechsels noch die korperliche und geistige Ertiichtigung, die im allgemeinen mit
der Fithrung eines Fahrzeuges bei den stets wechselnden Einfliissen auf die Sicherheit der Bewegungs-
vorgdnge verbunden ist.

Uberschauen wir fiir die verflossenen Jahrhunderte vom Altertum bis zur Neuzeit die Ver-
wendung von Verkehrsmitteln im 6ffentlichen und privaten Verkehr, so [aBt sich unschwer erkennen,
daB mit der GroBe der Verkehrsbediirfnisse und dem Gebrauch, den der einzelne von den Verkehrs-
mitteln machen kann, auch im wesentlichen das Vorherrschen des einen oder anderen Verkehrs
bestimmt wird. Im Altertum und im Mittelalter wickelte sich der Verkehr in engster Verbindung
mit dem Handel ab. 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 fiir Dritte geboten wurden, so geschah dies immer nur in dem MaRBe, als die
Befriedigung der eigenen Verkehrsbediirfnisse dies zulieB. Mit der Zunahme der Verkehrsbeziehungen
zwischen den Volkern der vor dem 15. Jahrhundert bekannten Welt entwickelte sich auf den Haupt-
verkehrsstrafen zu Land allmahlich ein offentlicher Fuhrverkehr, der von besonderen Fuhrunter-
nehmern angeboten und bedient wurde. Die Verkehrsmengen boten im 11. bis 16. Jahrhundert
gentigend 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 Sonderfillen die Verkehrsbedienung im Nebenbetrieb durch landwirt-
schaftliche Fuhrwerksbesitzer wahrgenommen wurde,

In welchem Umfange im einzelnen der 6ffentliche und pirivate Verkehr im Altertum und Mittel-
alter vorherrschend war, 1468t sich kaum feststellen. Dariiber aber besteht wohl kein Zweifel, daB der
offentliche Verkehr als reiner Bedarfsverkehr und nicht als planm&fBiger Linien-
verkehr bestand. Planmi8iger Linienverkehr entwickelte sich zuerst im Postverkehr des 16. Jahr-
hunderts fiir Personen und Nachrichten, der als der erste organisierte dffentliche Verkehr angesprochen
werden kann. Es war der Vorldufer 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 ¢ffentlichen Verkehr dienstbar machte.

In dieser Periode nahmen die wirtschaftlichen und verkehrlichen Beziehungen im Raum einer
Volkswirtschaft und zwischen den verschiedenen Volkswirtschaften ein grofes AusmaB an, so daB
immer mehr Menschen in den AustauschprozeB von Giitern unmittelbar hineingezogen wurden und
bestimmter und zahlreicher Verkehrsleistungen bedurften. Es entstand jene allgemeine Bedeutung
der Verkehrsmittel, wie wir sie heute als etwas Selbstverstindliches und Gegebenes vor uns haben.
In dieser Zeit wurde bis zum Aufkommen des Kraftwagens vor 15 bis 20 Jahren fast der gesamte
Landverkehr aller Kulturldnder durch die Eisenbahnen erledigt. Es war der Zeitabschnitt im Verkehrs-
wesen, in dem der Mensch nicht zu dem personlichen Verhéltnis 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 ausschlieBlich fiir einen grofen offent-
lichen Verkehr geeignet, fiir private Verkehrsbedtirfnisse war sie betrieblich zu kom-
pliziert und zu sehr auf groBe Verkehrsbediirfnisse, die die Nachfrage des einzelnen nach
Verkehr weit iiberstiegen, eingestellt. Der Mensch war zur Eisenbahnzeit der organisierten Arbeit
der offentlichen Verkehrsmittel unterworfen und sah in ihr einen schicksalhaften Zwang, dem er
sich um so freiwilliger fiigen konnte, je zuverldssiger, besser und billiger als alle anderen Verkehrs-
mittel die Eisenbahn ihren Verkehrsaufgaben gerccht wurde.

Die Sehnsucht nach freier Verfiigung dber die Zeit der Ortsverdnderung
war damit aber nicht ertdtet. Im Gegenteil, je ldnger sie nicht gestillt werden konnte, mit
um so groferer Energie trat sie wieder auf, als geeignete Verkehrsmittel entwickelt wurden.
Sie wandte sich zuerst einer starken Ausbreitung des Fahrrads zu, trotzdem seine Benutzung
vielfach hohe korperliche Anstrengung bei der Ortsverdnderung verlangte. Aber erst als der Kraft-
wagen neue technische Moglichkeiten in der personlichen Freiheit bei der Ortsverdnderung bot,
konnte der Wunsch nach einem personlich benutzbaren, bequemen und leistungsfahigen Verkehrs-
mittel weitgehend erfiillt werden.

Auf Grund dieses technischen Fortschrittes sehen wir heute eine Riickentwicklung vom
offentlichen zum privaten Verkehr vor uns, wie sie groBenordnungsmé&fig Tabelle 1 zeigt.
In ihr sind fiir das Jahr 1930 die Betriebsleistungen in Gestalt der Fahrzeug-km und die Verkehrs-
leistungen in Gestalt der angebotenen Platz-km Fassungsvermdgen und tkm Ladefahigkeit im offent-
lichen und privaten Landverkehr gegeniibergestellt. Am stirksten ist im Vergleich zur Eisenbahnzeit
die Umwandlung im Personenverkehr, weil er in der freien Verwendungsmoglichkeit des Kraftwagens
besonders giinstige Vorbedingungen meist psychologischer Art fand, die im Giiterverkehr nur eine
geringe oder gar keine Rolle spielen. In den Vereinigten Staaten von Amerika iiberwiegen die im
privaten Personenverkehr angebotenen Verkehrsleistungen bereits stark die der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel, wihrend sie in Deutschland und &hnlich auch in den {ibrigen europdischen Staaten noch
erheblich unter ihnen liegen. Aber auch in Europa vollzieht sich die Abkehr vom offentlichen Per-
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Tabelle 1. Betriebs- und angebotene Verkehrsleistungen im offentlichen und privaten Landverkehr
im Jahre 1930

Deutschland Ver. Staaten von Amerika
Betriebsleistung Veﬁ(‘;’%‘z‘;&g‘;{[’:ﬂg Betriebsleistung Ver‘;\(‘ggis(e);cse'xng
' T2 | s | a s | e [ 1| 8 | o
. l .
I. Personenverkehr: Mio % Mio % Mio % Mio %
- -k Platz-k Wag.-k Platz-k
a) Offentliche Verkehrsmittel Wag-an At agckm | Ak
(Eisenbahnen, Strafenbahnen, j
Omnibusse). . . . . . . . . 3615 34,6 | 195020 | 85,3 9720 2,71 585000 | 36,0
b) Private Verkehrsmittel
(privater Kraftwagen) . . . . 6800 65,4 | 33500 | 14,7| 345000 | 97,3} 1040000} 64,0
Gesamt 10415 |100,0] 228520 | 100,0| 354720 | 100,0 | 1625000 | 100,0
II. Giiterverkehr: Mio % Mio tkm % Mio % Mio tkm | %
a) Offentliche Verkehrsmittel Wag.-km ] Wag.-km \
(Eisenbahnen, Lastkraftwagen- : i 1
fernverkehr) . . . . . . . . 8000 74,71 136050 { 9491 44700 | 43,211791000; 91,9

b) Private Verkehrsmittel ‘
(Werksverkehr mit Lastkraft- |
wagen). . . . . . . . ... 2720 25,3 7400 | 511 58800 | 56,8| 158000 8,1

Gesamt 10720 | 100,0 | 143450 \100,0 103500 | 100,0 | 1949000 | 100,0

sonenverkehr trotz durchweg hoher Transportkosten, die der private Verkehr im allgemeinen dem
einzelnen- auferlegt, Im Giiterverkehr hat der sogenannte Werksverkehr verschiedener Gewerbe-
zweige mit eigenem Lastkraftwagenbetrieb eine #hnliche 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 fiir die Benutzung der Luftfahrzeuge fiir private Ver-
kehrszwecke von besonderer Bedeutung werden kann, wenn auch fiir ihn die Merkmale
und die Grundtatsachen dieser Entwicklung zutreffen sollten oder geschaffen werden konnen. Bevor
daher zu der Lage und den Aussichten des privaten Luftverkehrs Stellung genommen werden kann,
wird es notwendig sein, die Griinde zu untersuchen, die allgemein fiir die Verwendung eines Ver-
kehrsmittels in der Hand des Verkehrsinteressenten sprechen.

II. Die Griinde fiir 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 abhdngig. Diese miissen so gelagert sein, daB
neben einer Freiziigigkeit in der Benutzung von Wegen und Fahrzeugen auch die betriebliche Be-
dienung des technischen Apparats keine besonderen Anforderungen an die sichere Fiihrung der
Transporteinheiten stellt. Ein Verkehrsmittel, das diesen Voraussetzungen gerecht wird, ist von
jedem personlich und daher individuell benutzbar. Wird es auch nur einem der drei Punkte
nicht gerecht, so kommt es nicht fiir jedermann als personliches Verkehrsinstrument in Frage und
ist daher nicht individuell benutzbar, es muB von besonderen, entsprechend organisierten
Verkehrsunternehmungen betrieben werden.

Aber noch eine weitere, mehr verkehrs- als betriebstechnische Voraussetzung mufB bei einem
individuellen Verkehrsmittel vorliegen. Bei den durchweg geringen Verkehrsbediirfnissen einzelner
Personen wird ein Verkehrsmittel nur dann fiir den Eigengebrauch geeignet sein, wenn seine Trans-
porteinheiten klein sein kénnen und damit den geringen Verkehrsbediirfnissen des privaten Be-
sitzers im Interesse einer wirtschaftlichen Verwendung angepaBt sind. Dieser Gesichtspunkt be-
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stimmt in starkem MaBe die tatsdchliche individuelle Verwendung eines Verkehrsmittels vor allem
dann, wenn es nach seinen sonstigen technischen Eigenschaften sowohl individuell 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 Giiterverkehr. Alle individuell benutzbaren und benutzten Verkehrs-
mittel weisen eine geringe Ladefdhigkeit der Transporteinheit auf, die auf das Einzel-
bediirfnis des Menschen zugeschnitten ist. Sie geht im Landpersonenverkehr im allgemeinen nicht:
iiber 6 Platze und im Landgiiterverkehr nicht tiber 10 t hinaus. Den geringen Verkehrsbediirfnissen
im Altertum und Mittelalter entspricht das Vorherrschen der individuellen Verkehrsmittel, den starken
Verkehrsbediirfnissen vor allem im letzten Jahrhundert die Umstellung der Verkehrstechnik auf
individuell nicht benutzbare Verkehrsmittel mit ihren grofien Transporteinheiten fiir den
Massenverkehr von Personen und Giitern. DaB sich trotzdem auch in der Neuzeit das individuell
benutzbare Verkehrsmittel erhalten und weiter entwickelt hat, ist nicht zum wenigsten auf irrationale
Griinde zurtickzufiihren, die noch zu behandeln sein werden. '

AusschlieBlich individuell benutzbar sind in der Neuzeit Fahrrad und Motorrad, vorwiegend
individuell benutzbar ist der Kraftwagen, ausschlieBlich nicht individuell benutzbar ist die Eisenbahn
sowohl fiir den Personen- wie fiir den Giiterverkehr. Zwischen beiden Gruppen liegen die iibrigen
Verkehrsmittel mit individueller Brauchbarkeit bei kleiner Ladeféhigkeit und nichtindividueller
Brauchbarkeit bei groBer Ladefdhigkeit der Transporteinheit. Im Landverkehr ist durch die Be-
lebung der LandstraBe durch den Kraftwagen der Kreis der individuell benutzbaren Verkehrsmittel
erheblich erweitert worden. Durch die ErschlieBung des Luftmediums fiir die Ortsverdnderung von
Personen, Giitern und Nachrichten ist ein neues individuell benutzbares Verkehrsmittel von be-
sonderer Bedeutung hinzugetreten. Die Erkldrung fiir diese neuzeitliche Entwicklung ist neben
dem technischen Fortschritt in den irrationalen Krédften zu suchen, die in erster Linie
das Bediirfnis nach individueller Verkehrsbedienung bestimmen.

2. Irrationale Krifte

Die innere Einstellung des Menschen zum Verkehr und seinen Mitteln hat stets in starkem
MaBe die Welt des Gefiihls auf die Entwicklung im Verkehrswesen einwirken lassen. Maoglichste
Freiheit im Orts- und Umgebungswechsel entspricht dem individuellen Verkehrsbediirfnis eines jeden
einzelnen. Die Feindseligkeit des Menschen gegen rdumliche Trennung und zeitliche Entfernung
weckt in ihm starke Abwehrkrifte, die er am liebsten im unmittelbaren Kampf um Raum und Zeit
wirken 14Bt. So kommt es, dall der Mensch fiir seine Ortsverdnderung mit besonderer Vorliebe
solche Verkehrsmittel benutzt, die ihm jederzeit zur Verfiigung stehen und ihm jede
nur mégliche Freiheit in der Verwendung seiner Zeit lassen.

Das Bediirfnis nach derartigen Verkehrsmitteln wuchs um so mehr, je mehr die Zivilisation
und ihre Auswirkungen den Menschen in eine immer stdrkere Abhdngigkeit zur Umwelt brachten.
Damit verstirkte sich psychologisch sein Widerstand gegen das Einerlei und den Zwang des
Wirtschaftstempos und seine Sehnsucht nach zeitweiliger Loslosung 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 Gefiihl,
iiber sich und seine Zeit verfiigen zu konnen, entwickelte eine ausgesprochene Liebe zu dem Verkehrs-
mittel, das dem Menschen in vollster Unabhéingigkeit diese Losloésung vermittelte. L&Bt es sich
anders erkldren, daB zu Zeiten, als das Fahrrad als fast einzig individuell benutzbares Verkehrsmittel
vorhanden war, der Radfahrer unter stédndiger kérperlicher 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 Freiziigigkeit nach Zeit und Ent-
fernung steigern konnte, wandten sich ihm die Menschen zu trotz starker finanzieller Lasten,
die sie damit iibernehmen mufBten. Die irrationalen Krifte, die nach Uberwindung des Raumes
und des Umgebungswechsels dringten, iiberwanden die Hemmungen, die die rationalen Uber-
legungen des Menschen vielleicht dem Besitz eines Kraftwagens entgegenstellten. So wurde der
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12 Die Entwicklungsgrundlagen des privaten Luftverkehrs

Kraftwagen wie das Fahrrad zum personlichen Besitz und zum Instrument beliebigster Verwendbar-
keit fiir den freie Betdtigung suchenden und schédtzenden Menschen.

Die Gewalt dieser irrationalen Krifte, die dem individuell benutzbaren Kraft-
wagen in ungeahnter Weise den Weg gebahnt haben, 148t sich nicht mit dem Hirn
erkldren, sie muBte erlebt werden, um begriffen zu werden. Ihr Vorhandensein ist heute
kein Phinomen mehr, zu dem es noch kein abschliefendes Urteil gibt, sondern eine Tatsache von
besonderer Bedeutung auch fiir das neueste individuell benutzbare Verkehrsmittel, das Luftfahrzeug.
Wie stark diese irrationalen Kréfte sind, kénnen wir immer wieder beurteilen, wenn ein neues Verkehrs-
mittel neue Moglichkeiten zur Uberwindung des Raumes bietet. Es ist ein besonderer Ausdruck des
personlichen Verhdltnisses des Menschen zum Verkehr, daB sich bei dem Aufkommen eines neuen
Verkehrsmittels der Mensch desselben fiir seine personliche Fortbewegung zunichst bedient, und
erst in zweiter Linie fiir den Transport von Giitern. Die psychologischen Kréfte 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 Kérper und Geist im Kampf
mit den Zufédlligkeiten der Fahrt zu ertiichtigen, so wird erst recht die individuelle
Benutzung des Verkehrsmittels und seine Fiihrung zu einem Erlebnis besonderer Art und von
seltenem Reiz.

Hier liegen die Wurzeln fiir den personlichen Einsatz der jugendlichen Kréifte zur Erprobung
neuer Verkehrsinstrumente, wie er im Fahrsport seinen Ausdruck findet. Der Sport stand stets an
der Wiege jeder verkehrsmiBigen Entwicklung eines neuen Verkehrsmittels, vor allem dann,
wenn die individuelle Benutzbarkeit des Verkehrsmittels jedermann die Freiheit in der sportlichen
Betétigung lief. Ohne die nicht auf Vernunft und Verstand allein abgesteliten 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 Gesellschaftsleben hétte er-
zielen kénnen. Dem widerspricht durchaus nicht die Tatsache, daB der Sport auch einen
Verkehrszweck hat, um eine irgendwie verlorene Verbindung mit der Natur wieder herzustelien,

Kaum ein Wirtschaftszweig ist an der Quelle seines Ursprungs so sehr mit Opfern menschlicher
Willenskraft und menschlichen Lebens erkdmpft und entwickelt worden, wie die Verkehrswirtschaft
und hierbei vor allem die der individuell 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 heute noch im Kraftwagenverkehr aller Lander und im
Luftverkehr gebracht werden. Jenes Urempfinden des abendldndischen Menschen, daB nur in
schwerer Arbeit und im Kampf errungene Werte zum wirklichen Besitz des Men-
schen werden, gewinnt stidndig bei bestimmten Verkehrsmitteln, um deren Eigenbesitz der
Mensch sich miiht, lebendigsten Ausdruck. Unter seiner Einwirkung wird die Pionierarbeit
geleistet, aus der sich ein Verkehrsmittel entweder entwickelt zu einem wertvollen Instrument
im menschlichen Gesellschaftsleben oder aber, wenn es dazu ungeeignet ist, wieder im Nichts
versinkt.

Diesem zeitlichen Rhythmus einer allmadhlichen Uberleitung eines neuen Ver-
kehrsmittels aus der irrationalen Sphére in die der zweckmédBigen 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-
licher Verwendung, solange er darin eine Befriedigung seiner nach Freiheit und individueller Betatigung
strebenden Personlichkeit erblickt. Fiir das Verkehrsmittel selbst bedeutet eine derartige starke Liebe
des Menschen zum technischen Instrument eine stdndige Fortentwicklung, wie sie unter der Einwirkung
reiner rationaler Gedanken kaum moglich wire, Das hindert aber nicht, daB ein individuelles Ver-
kehrsmittel auch nach wirtschaftlichen Uberlegungen sich entwickeln muB, wenn es als Hilfs-
mittel fiir die Allgemeinwirtschaft angesehen werden-soll.
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3. Wirtschaftliche Uberlegungen

Jedes individuell benutzbare Verkehrsmittel wird nur dann in groBem Umfang eingesetzt
werden konnen, wenn seine Verwendung auch nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten maglich ist.
Die Zahl derer, die sich nur aus Griinden des Luxus ein eigenes Verkehrsmittel leisten konnen, ist
so gering, daB ein allein hierfiir absetzbares Verkehrsmittel keine Bedeutung gewinnen kénnte. Es
haben sich daher nur die Verkehrsmittel schlieflich durchsetzen und verbreiten kdnnen, die aus der
Periode ihrer fast rein sportlichen Verwendung sich zu Nutzfahrzeugen entwickeln konnten.

Es vollzog sich dabei immer wieder der gleiche Vorgang bei den individuell benutzbaren Ver-
kehrsmitteln im Personenverkehr, Der Freude an sportlicher Benutzung gesellte sich der ver-
standesmafige Wunsch auf Verwendung fiir Berufs- und Geschdftszwecke, so daB die person-
liche und wirtschaftliche Seite fiir den Fahrzeugbesitzer in gleicher Weise zur Geltung kommen.
Je mehr ein Verkehrsmittel gleichzeitig fiir beides geeignet ist, um so unentbehr-
licher wird es fiir den Einzelnen werden., Das Fahrrad ist Mittel zu sportlichen Leistungen
und zur Erholung. Es ist aber meist gleichzeitig ein wertvolles Verbindungsmittel zwischen Arbeits-
und Wohnstédtte und damit ein Instrument zur Erleichterung des Berufslebens seines Besitzers. In
noch stiarkerem MaBe liegt dieses Zusammenspiel beim Kraftwagen vor, da seine hohe Leistungs-
fahigkeit zum Sport reizt, die Erholung erleichtert und ihn fiir Berufs- und Geschiftszwecke in aus-
giebigstem MaBe verwendbar macht. Das personliche Eigenleben des Menschen und sein Beruf finden im
Kraftwagen ein ausgezeichnetes Mittel zu ihrer harmonischen Gestaltung. Wie hoch diese Tatsache
eingeschitzt wird, ist wohl am besten daran zu erkennen, daf auch hohe Kosten, beispielsweise in
den Vereinigten Staaten von Amerika bis zu einem Fiinftel des gesamten Einkommens, aufgewendet
werden, um sich in stdndigem 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 iiber
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 individuellen Verkehrsmittels fiir die personliche Ortsverdnderung lebendig, denen
gegeniiber die wirtschaftlichen Gesichtspunkte in ihrer Bedeutung stark zuriicktreten. Eine gewisse
Beleuchtung geben hierzu die durchschnittlichen Selbstkosten fiir ein angebotenes Platz- oder Per-
sonen-km der bekanntesten individuell und nicht individuell benutzten Verkehrsmittel:

1. Individuelle Verkehrsmittel PR e
Fahrrad . . . . . . . . . ... .. 071
Motorrad . . . . . T, ... 30
Privatkraftwagen . . . . . . . . . . 4,5
Privatflugzeug . . . . . . . . . .. 14,0

2. Nichtindividuelle Verkehrsmittel
StraBenbahn . . . . . . . . R W0
Omnibus . . . . . . . . . A |
Eisenbahn . . . . . . . . . . .. . 1,2

Abgesehen vom Fahrrad und Motorrad, die 1009, Ausnutzung ihrer Ladefahigkeit aufweisen, haben
die tibrigen Verkehrsmittel fiir den Personenverkehr 33— 409, Ausnutzung ihrer angebotenen Plitze
durch Reisende, so daf die obigen Zahlen fiir sie unmittelbare Vergleichszahlen sind.

Im Giiterverkehr spielen im allgemeinen die wirtschaftlichen Uberlegungen eine besondere
Rolle fiir den Einsatz eines individuell benutzbaren Verkehrsmittels, doch sind auch hier zahlen-
méBig schwer erfafibare Elemente, wie Bequemlichkeit in der Ortsverdnderung und jederzeitige
Bereitschaft des Verkehrsmittels, nicht ganz unbeteiligt an der zunehmenden Vorliebe fiir ihren Ein-
satz. Fiir einzelne Gewerbe, industrielle Werke und Landwirtschaft ist der Lastkraftwagen zu einem
personlichen Transportinstrument geworden, das im Gesamtbereich dieser Wirtschaftszweige trotz
verhéltnismédBig hoher Transportkosten ihren besonderen Verkehrsbediirfnissen durchaus entspricht
und deshalb von ihnen bevorzugt wird. Hier konnen fiir einen einzelnen Wirtschaftsbetrieb die Ver-
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kehrsbediirfnisse der Produktion mit dem Absatz der Erzeugnisse durch die individuelle Verwendung
des Lastkraftwagens in einen giinstigen wirtschaftlichen Einklang gebracht werden.

4. Volkswirtschaffliche Gesichtspunkte

Je freiztigiger ein Verkehrsmittel in der Hand des Verkehrsinteressenten verwendbar ist, um so
weniger ist der wirtschaftende Mensch an bestimmte verkehrliche Voraussetzungen
im Raum gebunden. Im Eisenbahnzeitalter lag eine gewisse Gebundenheit darin, daB die giinstig-
sten Vorbedingungen fiir die Entwicklung der Wirtschaft und damit der menschlichen Siedlungen dort
gegeben waren, wo die Nahe einer Eisenbahnstation den Transport von Personen und Giitern beson-
ders giinstig und billig gestaltete. Das fithrte vor allem in Ladndern mit weitmaschigem Eisenbahnnetz,
wie beispielsweise in den Vereinigten Staaten von Amerika, zu einer ungesunden Konzentrierung
der Wirtschaft in grofen Siedlungszentren. In Lindern mit engmaschigem Eisenbahnnetz
wie in England und Deutschland, konnte diese Entwicklung zwar stark abgeschwicht werden, aber
sie war nicht ganz zu verhindern. Das 3- bis 4mal engmaschigere Strafennetz konnte so lange nicht
zur Dezentralisation der menschlichen Tatigkeiten im Raum und damit zur glinstigen Bedienung
des platten Landes wirksam werden, als das Fahrzeug in Gestalt des Fuhrwerks keine geniigende
Leistungsféhigkeit des Verkehrs auf LandstraBen bot. Mit dem Kraftwagen entstand dank seiner
individuellen Brauchbarkeit eine Belebung der LandstraBe, die nun wieder die Voraussetzungen fiir
eine gesunde ErschlieBung des Raumes fiir Landwirtschaft und Industrie in gleicher
W eise schaffen kann. In GroBstddten zusammengeballte Industriebevolkerung kann ihre frithere Boden-
sténdigkeit bis zu einem gewissen Grade wieder gewinnen und damit der Volkswirtschaft jene gesunden
Krifte erhalten, die aus der Bodenstdndigkeit der in ihr tétigen Menschen sich ergeben,

Es kann fiir die Volkswirtschaft eines Landes nicht gleichgiiltig sein, ob der gesamte Verkehr
in der Hand einiger weniger GroBunternehmungen liegt und in ihnen Wirtschaftsmachte entstehen,
deren gewaltiger Personalstand maBgebend fiir den FluB oder das Stocken der Wirtschaft werden
kann. So besondere Vorteile grofie Verkehrsunternehmungen fiir einen leistungsfihigen Transport
bieten, so ist es doch vom allgemeinen Standpunkt aus durchaus zu begriiBen, wenn neben ihnen
individuell brauchbare Verkehrsmittel in der Hand des Verkehrskunden sind und von ihm fiir seine
eigenen Zwecke nach eigenem Willen benutzt werden koénnen. Das Bestreben des Menschen, in der
Ortsverdnderung moglichst unabhingig zu sein, wird in verstirktem MaBe sich einem individuell
benutzbaren Verkehrsmittel zuwenden, falls ein solches zur Verfiigung steht. Auch in dieser Rich-
tung hat der Kraftwagen neue Moglichkeiten geschaffen, wenn er auch noch wesentlich in seiner
Verbreitung gehemmt wird durch die verhdltnismdBig hohen Selbstkosten in verkehrsarmen Ge-
bieten, wie sie das platte Land heute umfaft. '

Die volkswirtschaftliche Bedeutung eines individuell benutzbaren Verkehrsmittels wie des
Kraftwagens liegt weiterhin noch darin, daB der in GroBstiidten wohnende Mensch dem Leben des
Landes, aus dem schlieBlich jede Volkswirtschaft ihre Urkraft schopft, ndhergebracht werden
kann, als es durch nicht individuell benutzbare Verkehrsmittel moglich ist. Stadt und Land lernen
sich besser kennen und gelangen zu gegenseitigem Verstdndhis 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

GroBenordnungsmdfBig konnen die im heutigen Verkehrswesen der Kulturlander angebotenen
Betriebs- und Verkehrsleistungen im individuellen und nichtindividuellen Verkehr aus Tabelle 1
entnommen werden, da sie ungefdhr denjenigen im offentlichen und-privaten Verkehr entsprechen.
Es sind in der Tabelle zwei wirtschaftsstarke Lander einander gegeniibergestellt, deren Verkehrs-
bild ein Extrem geringster und héchster Umwandlung des Verkehrslebens nach
der Seite der individuell benutzbaren Verkehrsmittel darstellt. Deutschland hat infolge
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seines hochleistungsfahigen 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 Griinden am meisten pflegen
miissen. Die Vereinigten Staaten von Amerika sahen sich demgegeniiber bei ihrem sehr weitmaschigen
Eisenbahnnetz gezwungen und infolge ihres groBen Wohlstands in der Lage, sich in stirkstem MaBe
dem Einsatz des individuellen Verkehrsmittels in Gestalt des Kraftwagens zuzuwenden. Wie sehr
hierbei die zahlenmaBig nicht erfaBbaren psychologischen Griinde mitgepielt haben und in welchem
MaBe das individuell benutzbare Verkehrsmittel ein Lieblingskind im Personenverkehr ist, 146t sich
klar daraus erkennen, dafi die angebotenen Verkehrsleistungen im privaten Personenverkehr nahezu

30~
30t

T 25+
204

X

<

s 7554

S

3

S wt
5--
0

unfer | 7000 | 7200 | 7400 | 1700 | 2000 | 3000 | 4500 | 6500 | 0500 | iber | Einkommensgryppen

000 | bis | bis | b5 | bis | b5 | bis | bis | bis | bis |15000 | inDollar je Jahr
7200 | 7400 | 7700 | 2000 | 3000 | 4500 | 6500 | 10500 | 15000

9 1->{< 4 4>te 585182 >1< §2->1<~ 18851~ 2305 15,0->l<- 70 ->{e- 25 >\ 60— % dler Frwerbstdtigen

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

doppelt so hoch sind wie im offentlichen Verkehr nichtindividueller Verkehrsmittel, wihrend im
Giiterverkehr 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 entfallt. Wiirde fiir Deutsch-
land allerdings der in den Vereinigten Staaten von Amerika kaum noch vorhandene Fahrradverkehr
fiir den individuellen Verkehr berficksichtigt, so wiirde sein Anteil am Gesamtverkehr noch um 5%,
héher sein als in Tabelle 1, in der nur der Kraftwagen als individuelles Verkehrsmittel eingesetzt ist.
Immerhin 148t die Tabelle 1. erkennen, daB im Vergleich zur Vorkriegszeit eine starke Umwandlung
zugunsten der individuell benutzbaren Verkehrsmittel eingesetzt hat, die um so positiver
zu bewerten ist, als die Verkehrsbediirfnisse des Jahres 1930 nicht die des letzten Vorkriegsjahres
1913 erreicht haben,

Ein individuell benutzbares Verkehrsmittel wird fiir ganz bestimmte Bevélkerungskreise
einen Verkehrswert darstellen und von ihnen benutzt werden. Ist ihr Anteil an der Gesamt-
bevolkerung groB, so wird auch das individuelle Verkehrsmittel im Verkehrsleben des Landes eine
besondere Rolle spielen und verhdltnisméBig gleichméBig der Gesamtbevélkerung zugute kommen.
Abb. 1 zeigt fiir die Vereinigten Staaten von Amerika den Anteil der verschiedenen Einkommens-
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gruppen an der Neubeschaffung von privaten Kraftwagen im Jahre 1932 und Tabelle 3 fiir das
gleiche Jahr, wieviel Erwerbstdtige der verschiedenen Einkommensgruppen auf 1 Kraftwagen
entfallen.

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

. . 71000 | 1200 | 1400 | 1700 | 2000 | 3000 4500 6500 | 10500 |
Einkommengruppe in Dollar unter | bis | bis | bis | bis | bis | bis | bis | bis | bis ‘ e
je Jahr 1200 | 1400 | 1700 | 2000 | 3000 | 4500 | 6500 | 10500 | 15000

1 2 3 4 | 5 | 6 7 8 9 | 10 1 12

Prozent der Erwerbstitigen 2,1 44| 5,8
1 Kraftwagen entfdlit auf
Erwerbstitige. . . . . . 46,7 | 115,0 | 386,0

82| 92]188 230[130 70 25| 60

27,6 | 19,7 | 19,4 | 31,2 ‘ 307 ' 66,6 | 65,0 | 234,0

Beide lassen erkennen, daB die mittleren Einkommen am stdrksten bei dem Kraft-
wagenankauf beteiligt sind und daf auf den Kopf der Erwerbstatigen dieser Gruppe die meisten
Kraftwagen entfallen. Von ihnen aus nimmt

das Bediirfnis nach Kraftwagenbeschaffung

nach unten und oben immer mehr ab. Der pri-

vate Kraftwagen hat sich damit zum indivi-

duellen Verkehrsmittel wenn auch nicht der

drmeren, wohl aber der mittelgut gestellten

Schichten, die allein 609, der gesamten Er-

werbstitigen ausmachen, entwickelt. Fiir sie

ist er sicherlich kein Luxusobjekt, sondern

ein Verkehrsmittel, das ihnen neben ge-

schaftlichen Zwecken auch noch fiir ihre

eigenen personlichen Bediirfnisse nach Orts-

verdnderung zur Verfiigung steht. Abb. 1

charakterisiert gleichsam die gesunde Le-

benskurve flir den privaten Kraftwagen,

die ihn in der Masse der Erwerbstitigen

Abb. 2. Anteil der Gruppen des Anschaffungspreises bei als Wertvolle's individuelles Verkehrsmittel
der Neubeschaffung von Kraftwagen in U.S.A. in den verankert zeigt.
Jahren 1927, 1929 und 1932 Gewifl ist diese giinstige Entwicklung

nicht ohne Zutun der Kraftwagenindu-
strie moglich gewesen. Je mehr der Kraftwagen vom Luxusgegenstand und reinen sportlichen Instru-
ment sich zum wichtigen Gebrauchsgegenstand entwickelte, um so mehr war es Aufgabe der Industrie,
die Anschaffungskosten zu verringern. Abb. 2 gibt iiber den Erfolg dieser Bestrebungen einen
klaren AufschluB. Sie zeigt die Tendenz des Anteils der Gruppen des Anschaffungspreises bei der Neu-
beschaffung von privaten Kraftwagen in den letzten 5 Jahren. Selbst in dem wirtschaftlich auBer-
ordentlich giinstigen Jahr 1929 hat sich der Bedarf an billigen Kraftwagen gegeniiber friiheren Jahren
wesentlich gesteigert, ein Zeichen, wie sehr bei aller personlichen Vorliebe fiir den Besitz
eines Wagens auch die wirtschaftliche Seite bei der Masse der Kédufer eine Rolle
gespielt hat. Im Jahre 1932 entfallen bereits 859, aller Kraftwagen in die niedrigste Preisgruppe,
deren UmsatzgroBe geradezu die Kraftwagenindustrie lebensféhig machte. Ahnlich liegen die Ver-
héltnisse 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.
Das wird um so mehr der Fall sein, je einfacher seine Betriebsform ist, leichter es sich einem Wirt-
schaftsbetrieb der Erzeugung und des Verbrauchs sowie des Handels einpassen 4Bt und je mehr es
reinen Erwerbsgriinden in der Verkehrswirtschaft dienen kann. Hieraus erkldrt sich vor allem die
in Tabelle 4 charakterisierte individuelle und nichtindividuelle Verwendung des Kraftwagens im
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Tabelle 4. Individuelle und nichtindividuelle Verwendung des Kraftwagens im Personen- und Giiterverkehr
Deutschlands in den Jahren 1927—1932

Individuell l Nichtindividuell
Gesamtzahl der | o iiberwiegend Verwendung fiir
Kraftwagen : T - T

Gewerbl, bprufiche w. | Zwecke Sltentlcher Transportgewerbe

o | zanld o Zanl d ., | zamd o

Zahl % anilrzeuegre % Fa?n rzeuge % Fa%rzeuge %

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Personenverkehr]
1927 267744 100 236784 88,6 4303 1,4 26687 10,0
1928 351380 100 315214 89,7 5227 1,5 30939 8,8
1929 433205 100 391303 90,4 5759 1,3 36143 8,3
1930 501244 100 455878 90,9 6882 1,4 38494 7,7
1931 522943 100 477202 91,3 7522 1,4 38219 7,3
1932 497275 100 455349 91,6 7692 1,5 34234 6,9
Giiterverkehr?)

1927 57171 100 44084 77,2 5732 9,9 7355 12,9
1928 62255 100 45282 72,6 6760 10,9 10213 16,5
1929 66758 100 48861 73,2 7434 11,1 10463 15,7
1930 67719 100 48820 72,0 8174 12,1 10725 15,9
1931 65737 100 46209 70,3 8488 12,9 11040 16,8
1932 58680 100 39426 67,1 8141 13,9 11113 19,1

1) Mit Lastkraftwagen tiber 2 t Eigengewicht. Die Ladefdhigkeit eines Lastkraftwagens betrigt das
1,0- bis 1,5fache des Eigengewichts.

Personen- und Giiterverkehr Deutschlands. Wahrend in den letzten fiinf Jahren der Personenkraft-
wagen in zunehmendem MaBe bis zu fast 929, dem individuellen Einsatz unterworfen ist, hat der
individuelle Einsatz des Lastkraftwagens des weniger personlich wirkenden Verkehrsmittels in starkem
MaBe abgenommen, so daf heute nur noch 679, individuell verwendet werden. Der Lastkraftwagen
wachst immer mehr in das Transportgewerbe hinein, weil der Giiterverkehr leistungsfidhige Verkehrs-
unternehmungen verlangt, und weil der Lastkraftwagen nach seiner ganzen technischen Eigenart
dem Besitzer nicht die giinstige Verbindung zwischen Geschdft und Eigenleben
bietet wie der Personenkraftwagen.

Soweit aber der Lastkraftwagen individuelle Verwendung im Verkehrsleben findet in Gestalt
des Werksverkehres, ist er am stédrksten eingesetzt fiir die eigenen Transportzwecke des Nahrungs-
und GenuBmittelgewerbes, der Textilindustrie, der chemischen Industrie und des Handelsgewerbes?),
also von Wirtschaftszweigen fiir leicht verderbliche und daher eilwertige Giiter, hoch-
wertige Giiter und fiir die Unterverteilung der Giiter vom Lager. Die Masse der Giiter
wird von nichtindividuell eingesetzten Verkehrsmitteln beférdert, da ihr Transport eine umfassende
Organisation erfordert, die nicht gleichsam im Nebenamt von einem Gewerbezweig durchgefiihrt
und getragen werden kann.

Das Verkehrsbild tiber die individuelle und nichtindividuelle Verwendung von Verkehrsmitteln
zeigt, dab in erster Linie die Beforderung von Personen in immer stirkerem MaBe den individuell
benutzbaren Verkehrsmitteln zuféllt, wahrend der Giiterverkehr abgesehen von eil- und hochwertigen
Giitern, also der obersten diinnen Schicht des Giiterverkehrs, eine Abkehr von der individuellen
Beforderungsart zeigt. Wieweit die Bevélkerung eines Landes im Personenverkehr sich individuell
brauchbaren Verkehrsmitteln fiir ihre personlichen und beruflichen Verkehrszwecke zuwendet, wird
stets nach einem gewissen Rhythmus zwischen den persdnlichen und beruflichen
Vorteilen, die das individuelle Verkehrsmittel dem Einzelnen bietet, sich entscheiden. Die Ver-
breitung des privaten Personenkraftwagens zeigt, dafl dabei wirtschaftliche Erwigungen eine nicht
unbedeutende Rolle spielen, und daB je billiger das Verkehrsmittel arbeitet, um so héher die Vorziige
seiner individuellen Verwendungsmdoglichkeit geschitzt werden,

?) Heisterbergk, ,Zur Frage der Struktur des Giiterverkehrs*, in: Verkehrstechnische Woche,
Berlin 1933.

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

Einftihrung

Der Luftverkehr hat sich bisher sowohl nach der Seite des dffentlichen wie des privaten Verkehrs
entwickelt. Zum o6ffentlichen oder gewerbsméBigen Luftverkehr ist zu rechnen der planmaéBige
Linienverkehr und der Bedarfsverkehr, der sich auf Sonderfliige, Rundfliige, Luftphotographie und
Ausbildung von Piloten erstreckt. Zum privaten oder nicht gewerbsméafBigen Luftverkehr
gehoren der Sportflug ohne und mit Motor, sowie der private Reiseflug fiir per-
sonliche und geschéftliche Zwecke, wie er im Flug fiir Vergniigungs-, Studien-, Er-
holungs- und Geschédftszwecke zum Ausdruck kommt. Dem privaten Luftverkehr gelten die
weiteren Betrachtungen,

Die Ursachen und die Entwicklung der individuellen Verwendung eines Verkehrsmittels zu
Woasser und zu Land in der Hand des Verkehrsinteressenten, wie sie in den vorhergehenden Abschnitten
untersucht worden sind, sind von grundsétzlicher Bedeutung fiir 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 gegeniiber
den individuellen Landverkehrsmitteln vor allem vom Kraftwagen aus sich zuwenden,
Es werden neben den irrationalen Kriften auch rein wirtschaftliche Uberlegungen dabei in dem MaBe
Platz greifen, in dem das Luftfahrzeug aus seiner Eignung als Sportinstrument hinauswéchst in seine
geschiftliche und gewerbsmaBige Verwendung.

Um hier klar zu sehen, werden wie bei den iibrigen Verkehrsmitteln auch fiir das Luftfahrzeug
die technischen, irrationalen, wirtschaftlichen und volkswirtschaftlichen Grundlagen seiner indivi-
duellen Verwendung untersucht werden miissen. Auf Grund der dabei gewonnenen Erkenntnisse
wird beurteilt werden konnen, welche Rolle der private Luftverkehr im System der gesamten Ver-
kehrswirtschaft zu libernehmen haben wird. Waihrend die Einzeluntersuchungen hierzu zum Teil
in der zweiten Abhandlung dieses Heftes iiber ,,Betriebs- und verkehrswirtschaftliche Untersuchungen
des Sport- und Reiseflugs‘’ behandelt werden, sollen im nachfolgenden grundsédtzliche Fragen,
die das Flugzeug als individuelles Verkehrsmittel im Vergleich zu den i{ibrigen
individuellen Verkehrsmitteln angehen, erortert werden.

1. Die technischen Grundlagen

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

Es ist in der Eigenart der heutigen Flugzeuge begriindet, daB groBe ebene Flichen hierfiir
geschaffen oder bereitgehalten werden miissen, die im allgemeinen nur in einer gewissen Entfernung
von menschlichen Siedlungen angelegt werden konnen. Das verhindert grundsétzlich die Haus-Haus-
Beforderung im Flugzeug, wie sie beim Kraftwagen moglich und fiir seine private Verwendung so
auBerordentlich férdernd gewesen ist. Diese Unbequemlichkeit, die eine private Luftreise durchweg
an eine zweistufige Verwendung von Verkehrsmitteln meist unter Benutzung des Kraftwagens
bindet, schlieft zwar nicht den an Zeit wenig gebundenen Sportflug, wohl aber grundsitzlich die
Benutzung des Flugzeugs fiir 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 vom Flugplatz bis zu einem gewissen Grade aus-
gleicht, wird diese Unbequemlichkeit tragbar sein.

Von diesem Standpunkt aus gewinnt aber sofort in Europa mit seinen kleinen politischen
Einheiten die politische Freiheit des Luftraums fiir die Freiziigigkeit des Wegs eine
besondere Bedeutung, wenn die Grenzen der verschiedenen Linder aus staatspolitischen Griinden
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Abb. 3. Die Sperrzonen Europas
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vielfach nur an einzelnen Stellen durch Flugzeuge iiberflogen werden diirfen, im {ibrigen aber gesperrt
sind. Der private Luftverkehr wird nur sehr bedingt mit der Freiziigigkeit des Luftwegs innerhalb
eines Landes in Europa sich zufrieden geben kénnen, er wird im geschéftlichen Flug meist iiber ein
oder mehrere Léndergrenzen hinausgehen wollen und auch in manchen Féllen im sportlichen Flug
sich nicht an Landesgrenzen binden wollen.

Welche Hemmungen hierbei heute noch in Europa durch Luftsperren verursacht werden,
zeigt Abb. 3. Zahlreiche Lénder haben ihre Grenzen zum Nachbarland zu 90—959%, ihrer Linge
gesperrt, andere Lander wieder fiir den Luftverkehr die Einhaltung ganz bestimmter Linien (Polen,
Jugoslavien) vorgeschrieben. Im Grund herrscht nur in den Randldndern der Nord- und Ostsee eine
gewisse Freiheit in der Wahl des Luftwegs, wihrend vor allem in den sfidosteuropdischen Lindern
umfangreichste Sperrungen der Grenzen vorliegen. Solange diese ausgedehnten Grenzsperren im
europdischen Luftverkehrsgebiet bestehen und ihre Innehaltung mit Gewalt 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 fir einen privaten
Luftverkehr ist die weitgehende Offnung der Grenzen fiir den Flugverkehr in dem
Umfang, daB der private Flieger ohne Schwierigkeit die wenigen dann noch vorhandenen Sperrgebiete
meiden kann. Es ist eine der wichtigsten Erkldrungen fiir 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 Freiztigigkeit im privaten Luftverkehr wird wesentlich geférdert durch
moglichst viele im Raum zweckmafig verteilte Gelegenheiten zum Landen und Starten, sowie zur
Betriebsstoffiibernahme und Unterstellung der Flugzeuge. Dies liegt auch im Interesse der Sicherheit
des planméBigen Luftverkehrs. Es wire anzustreben, daB jede Stadt von mehr als 20000 Einwohnern
einen Landeplatz anlegt, so daB die gesamte Landfldche beispielsweise von Deutschland von einem
dichten Netz von Landepldtzen mit 40—50 km Abstand bedeckt wird. Dieser erstrebenswerte Zu-
stand der Bodenorganisation ist bisher noch in keinem Land erreicht worden. Fiir Deutschland
wiirde er eine Vermehrung der heute vorhandenen Flugpldtze ungefdhr um das 1*/yfache mit sich
bringen, wenn die heute vorhandenen 160 Hilfslandepldtze nicht mit eingerechnet und nur als Mittel
zur Sicherung des offentlichen und privaten Luftverkehrs angesehen werden. Ein Landeplatz-
abstand von 4050 km entspricht der durchschnittlichen Entfernung der Halte-
stationen fiir den Personenfernverkehr in D- und Eil-Ziigen., Verkehrswirtschaftlich
gesehen wiirde demnach der in dieser Weise mit Bodenorganisation ausgestattete Luftverkehr alle
Orte anschliefen, deren Verkehrsbediirfnisse im Personenverkehr auf weitere Reise-
ziele gerichtet sind, wie sie fiir die Nutzanwendung von Flugzeugen fiir private
Reisezwecke erste Voraussetzung sind.

Wiéhrend die Freiziigigkeit des Weges eine den privaten Luftverkehr mittelbar angehende wich-
tige Angelegenheit ist, ist die Freiziigigkeit und die individuelle Bedienung des Luft-
fahrzeuges von unmittelbarer Bedeutung fiir den Verkehrsinteressenten. Will er selbst das Flug-
zeug fithren, so bedarf er einer Ausbildung, die im Vergleich zur Ausbildung im Fiihren eines Kraft-
wagens nicht allein sehr viel Zeit, sondern auch erhebliche Kosten erfordert. Hierzu gibt Tabelle 5
ndheren Aufschluf, in der die tatsdchlichen, fiir die Fiithrung eines Personenkraftwagens und eines
2sitzigen Sportflugzeuges entstehenden Ausbildungskosten enthalten sind, ohne Riicksicht darauf,
wer diese Kosten zu tragen hat. In manchen Lindern iibernehmen entweder die Flugzeugindustrie
oder die offentlichen Stellen einen Teil dieser Kosten. In Deutschland wiirde die Ausbildungszeit
fiir Flugzeugfithrer 3—6mal ldnger dauern und die Kosten wiirden 10—14mal hoher sein, als beim
Kraftwagen. Fiir ein 3sitziges Flugzeug, das in erster Linie fiir geschéftliche Fliige in Frage kidme,
wiirden Zeit und Kosten noch wesentlich dariiber hinausgehen. In den Vereinigten Staaten von
Amerika liegen die Verhiltnisse beziiglich der Flugausbildung #hnlich.

Selbst wenn die Kosten fiir die Ausbildung durch anderweitige finanzielle Unterstiitzungen
wesentlich fiir den Flugzeugbesitzer gesenkt werden konnen, so wiirde doch die lange Ausbildungs-
zeit fiir viele ein wichtiger Hinderungsgrund sein, sich zwecks Beschaffung eines eigenen Flugzeugs
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Tabelle 5. Zeit und Kosten fiir die Ausbildung zum Kraftwagen- und Flugzeugfiihrer auf schuleigenen
Fahrzeugen in Deutschland und in den Vereinigten Staaten von Amerika

Kosten?) Durch-

. L Fiih hein b htigt schnittliche
Land Verkehrsmittel Einteilung zumuFtl';ﬁ:%% ‘:'llgn gl:lfrzelggen dbeirldﬁgg- 1;;?&:]11- c]}(%s:tx:nt- }Rli%?{dﬁ%rg
- o RM., RM. RM. Tage?)
1 2 3 4 5 6 7 8
Deutschland | Kraftwagen | Personenwagen | bis 2500 kg Eigengewicht 140 | 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 Personen; bis 500 kg | 1500 | 60 1560 60
Fluggewicht
A2 bis 2 Personen; bis 1000 kg A 1 +
Fluggewicht 500 | 60 2060 60
B1 bis 3Personen; bis 2500kg | A 2 +
Fluggewicht 6000 | 30 8030 240
U.S.A. Kraftwagen aller Art 45 — 45
Flugzeug privat jeweils der Klasse, diege-| 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,

um ohne Vorkenntnisse zu der betreffenden Erlaubnis zu kommen.

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

In verkehrswirtschaftlicher Hinsicht paBt sich die Ladefdhigkeit der Flugzeuge in gliick-
lichster Weise dem geringen Verkehrsbediirfnis des einzelnen Menschen an, so daB in
dieser Hinsicht das Luftfahrzeug in jeder Weise fiir private Verkehrszwecke geeignet ist. Der private
Reise- oder Touristikflug verlangt aber auch andererseits eine gute Ausstattung des Flugzeugs. In
dieser Richtung ist es zu begriiBen, daB bei dem letzten Europa-Rundflug und auch fiir den neuen
im Jahre 1934 vorgesehenen der Ausriistung der Maschine fiir Sicherheit und Bequem-
lichkeit eine besonders hohe Bewertung zugestanden ist.

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

2. Die irrationalen Krifte

Die Idee der Uberwindung des Raumes auf dem Luftweg muB durch groBe und starke Krifte
des Willens und der Hingabe getragen sein, wenn wir eine Erkldrung finden wollen fiir die
opferreichen Anstrengungen, die gemacht worden sind und dauernd gemacht werden, um sie zu
verwirklichen, Wie eine Oase im Materialismus der Zeit hebt sich der Wille zur Luft-
fahrt heraus aus den wirtschaftlichen Geseftzen und ruht zunédchst in stdrkster
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Weise auf den ideellen Krédften einer hoffnungsvollen Zukunft, einer Zukunft, deren
Ziel wohl klar und offen vor uns liegt, deren Erfiillung aber ebenso klar und eindeutig noch gewaltige
Schwierigkeiten und langwierige, opferreiche Arbeit erkennen 148t. Selten hat ein zur Uberwindung
des Raumes geeignetes technisches Instrument an den Glauben an seine praktische Nutzanwendung
im menschlichen Gesellschaftsleben héhere Anforderungen gestellt als das Luftfahrzeug auf seinem
Entwicklungsweg zu einem allgemeinen Verkehrsmittel. Nur irrationale Krédfte konnen hier
die Entwicklung vofwaéartstreiben. 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 planmaéBigen und wirtschaftlichen Gesetzen folgenden
Luftverkehrs zeigt allein schon die groBe Zahl der akademischen Fliegergruppen an Universitdten
und Hochschulen aller Ldnder und die unermiidliche Arbeit der Jugend im Luftsport, das Hochste
an korperlicher Leistung und geistiger Anspannung zu vollbringen. An zahlreichen amerikanischen
Universitdten und Hochschulen werden Studenten ein Jahr im Fliegen, und zwar vom 2. bis 4. Se-
mester, ausgebildet. Thre Zahl belief sich im letzten Jahr auf 7000 Flugschiiler, die 3,59, der gesamten
mannlichen Studentenschaft von zwei Semestern ausmachen und von 260 Fluglehrern geschult
werden.

Den jugendlichen Geist der Sportflieger stort nicht die Frage, welchen praktischen Wert fiir
jeden das Fliegen hat, und so kann der ideelle Sinn und Zweck eines reinen Sportflugs
unmittelbar die Méglichkeiten aufzeichnen, die einem privaten Luftverkehr fiir
persdnliche und geschédftliche Zwecke offenstehen kdonnen. Es kann die ausgezeichnete
Eignung der Ausbildung zum Fliegen und des Fliegens selbst fiir korperliche und charakterliche
Ertiichtigung der Jugend die Pionierarbeit im allgemeinen besser leisten, als sie bei nur rationaler
Behandlung der Dinge durchfiihrbar wére.

Fliegerische Ausbildung und Erziehung wachsen im Luftsport zu einem besonders wertvollen
Gesamtergebnis zusammen, durch das mit der Zeit eine seelische Aristokratie herangebildet wird.
Je hoher die Anforderungen sind, die dabei an persgnlichen 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 Zusammenarbeit mit gleichgesinnten Kameraden
schlieBlich das technische Instrument hergestellt werden muB, auf dem dann mit besonderer Freude
am selbstgeschaffenen Werk die Segelfliige fiir die Arbeitsgruppe beginnen kénnen. Es gehort eine
grofe Energie, ideelle Bescheidung auf das schliefflich Erreichte und eine besondere Riicksichtnahme
auf die Leistungen und die Mitarbeit anderer dazu, wenn am Schluf einer langen Arbeitszeit nun der
Erfolg in einigen schonen Segelfliigen eingeholt werden kann. Zweifellos ist hierbei der Segelflug
die weniger wertvolle seelische Ausbeute als vielmehr der kameradschaftliche Geist, der sich
in einer Segelfliegergruppe im Lauf der Arbeitszeit beim Erstreben eines gemeinsamen Ziels ent-
wickelt. Die Segelfliegerei ist eine ausgezeichnete Schule fiir den Motorflugsport, der nun wieder
fiir sich mehr die einzelne Personlichkeit des Fliegers zur Geltung kommen 146t und zu seiner korper-
lichen und seelischen Ertiichtigung beitrdgt. Dabei ist es belanglos, ob das Segelfliegen vor oder
nach der Schulung fiir den Motorflug gelernt wird.

Der Flugsport gehort zu den Sportarten, die weniger kérperliche Anstrengung verlangen, dafiir
aber besonders hohe Anspriiche an Mut, Aufopferung und Charakterstirke stellen. Sein Wert ist
vorwiegend ideeller und seelischer Art und liegt weit tiber der Bedeutung der normalen Sportarten,
die mehr der korperlichen Ertiichtigung dienen. Das Schulen und Fliegen hat Hoéhen und
Tiefen geistiger und seelischer Kraftanspannung, wie kaum ein anderer Sport sie
aufweist. Das Fliegen bei schonem Wetter ist ebenso einfach wie das Fiihren eines Kraftwagens
auf breiter leerer LandstraBe, dagegen das Fliegen bei schlechtem Wetter sowie vielfach das Landen
und Starten stellt an die persénliche Befdhigung des Fliegers, nach den gegebenen Umstadnden richtig
zu handeln, die hochsten Anspriiche an Entschlufkraft und Kaltbliitigkeit.

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

So hemmt die zivilisierte Welt nicht allein durch iiberspannte Luftsperren, sondern auch
durch politische Zwangsvorschriften eine Betdtigung der Jugend eines ganzen Volkes auf einem
Gebiet, auf dem opferbereite und arbeitsbewuBte Menschen allein die Entwicklung
zum Wohle der gesamten Menschheit férdern und zustande bringen kénnen. Der Luftsport
und damit auch der private Luftverkehr wird mit den ideellen Kréften wachsen, die sich seiner Ent-
wicklung zur Verfiigung stellen.

Uber diese Verbindung zwischen der Begeisterung der Jugend zum Luftsport
und dem erstrebenswerten Ziel der individuellen Verwendung des Flugzeugs fiir
personliche und geschiftliche Zwecke scheint mir eine Uberwindung der oben gekennzeich-
neten Schwierigkeiten in der Ausbildung nach Zeit und Geld méglich zu sein. Wenn die in der Jugend
eines grofen Vo'kes vorhandene Begeisterung zum Fliegen durch eine groBziigige Ausbildung zu korper-
licher und charakterlicher Ertiichtigung geeigneter Médnner in jungen Jahren in den Dienst der Sport-
luftfahrt gestellt wird, so werden die so ausgebildeten Flieger die Trédger und Férderer werden
fiir den individuellen Einsatz der Flugzeuge fiir Reisezwecke., Dariiber aber miissen
wir uns wie beim Kraftwagen klar sein, daf, je mehr der private Luftverkehr sich mit der Zeit von
der Sportluftfahrt entfernt, er auch in besonderem MaRe wirtschaftlichen Uberlegungen unterworfen
sein wird und die in der Jugend ausgebildeten Flieger spiter etwas rationaler iiber 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 Vorziige eines Luftfahrzeugs eher zu schétzen
wissen, als wenn sie sich dieser Miihe noch zu unterwerfen hétten. Es ist daher notwendig, auch die
wirtschaftliche Seite des privaten Luftverkehrs an dieser Stelle grundsdtzlich zu
untersuchen.

3. Die wirtschattliche Bedeutung

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

Da ganz allgemein mit der Zunahme der Entfernung das Verkehrsbediirfnis abnimmt, so
ist der Anteil der auf groBen Entfernungen eines Landes und Kontinents reisenden Personen in wirt-
schaftsstarken Gebieten nur wenige Prozent der gesamten Reisenden im Fernverkehr bei hochstens
5—8 Verkehrsgelegenheiten je Tag in einer Richtung?). Dementsprechend wird die Zahl der Personen,
fiir die nach Lage der Reichweite ihrer Verkehrsbediirfnisse eine geschaftliche Verwendung des Flug-
zeugs in Frage kommt, nicht allzu groB sein, und von dieser Zahl wird wieder nur ein geringer Bruch-
teil sich dem Flugzeug praktisch zuwenden. Fiir die individuelle Verwendung des Flugzeugs ist daher
mengenmdBig das Verkehrsbediirfnis ungleich ungtinstiger gelagert als bei dem Kraftwagen, der
den groBen Bediirfnissen 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 Personen-
kraftwagen aufweist. Wenn aber der Kraftwagen den Aktionsradius fiir die Erholung von in der
Grofstadt wohnenden Menschen auf 100—150 km erweitert hat, so kann das private Flugzeug diese
Reichweite und damit die Lebensfiille des Raumes fiir den Menschen noch erheblich steigern. Das
wird um so mehr maoglich sein, je groBer die Fluggeschwindigkeit ist. Eine Erhéhung der bisher
fiblichen Fluggeschwindigkeiten fiir private Flugzeuge liegt aus diesem Grund

1) Pirath, ,,Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft“. Berlin 1934.
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und ganz allgemein fiir geschdftliche Reisen in verkehrswirtschaftlich gleich wert-
voller Entwicklungsrichtung, wie sie fiir den planmé8igen Luftverkehr immer mehr praktisch
und geschitzt wird. Die wichtige Relativitdt zwischen Reisegeschwindigkeit des Flugzeugs und
derjenigen der Landverkehrsmittel ist in stindigem FluB, solange es den letzteren technisch mog-
lich ist, ihre Geschwindigkeit zu steigern, wie es heute die Schnelltriebwagen und der Schnellverkehr
auf besonderen Autobahnen ermaglichen?).

Im einzelnen wird sich das Verkehrsbediirfnis in starkem MaBe nach der Hohe der Anschaffungs-
kosten und der gesamten Betriebskosten richten. Es empfiehlt sich hierbei, die Verhiltnisse des
Flugzeugs mit denen 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 méglich ist. Es kommt hinzu, daf beide Verkehrs-
mittel, Flugzeug und Kraftwagen, im Transport {iber Land im Wettbewerb zueinander liegen werden.

Die Anschaffungskosten eines Sport- oder Privatflugzeugs, auf 1 Sitzplatz bezogen, liegen,
wie Tabelle 6 zeigt, ungefdhr auf gleicher Hohe wie die einer seetiichtigen Motorjacht, dagegen 4 bis

Tabelle 6. Anschaffungskosten je Sitzplatz Fahrrad, Motorjacht, Kraftwagen und Flugzeug

Anschaffungskosten in RM.
je Sitzplatz
1 2
Fahrrad . . . . . . . .. .. .. 70— 100
Motorjacht (seetiichtig) . . . . . . 5000—10000
Kraftwagen . . . . . . . . . . .. 600— 1500
Flugzeug . . . . . . . . . . . .. 4500— 8000

6mal hoher als die eines Kraftwagens. Als Transporteinheit aufgefaBt ist dagegen ein 2Zsitziges
Flugzeug nur 1,5—2,8mal teurer als ein mittelstarker 4sitziger Kraftwagen, und ein 4sitziges Flugzeug
2mal teurer als ein starker Kraftwagen. Im allgemeinen wird dieser letztere Vergleich des Anschaffungs-
preises zweckmdfig gezogen werden, da in den seltensten Fillen wohl eine volle Ausnutzung der
Sitzplatze des Kraftwagens bei sportlichen oder geschéftlichen Fahrten praktisch gegeben ist.

Sind demnach die Anschaffungskosten des Fahrzeugs im privaten Luft- und Kraftwagenverkehr
ohne Berticksichtigung der noch in der Entwicklung stehenden Herstellung billiger Flugzeuge nicht
allzu unterschiedlich, so gleichen sich die Betriebsstoffkosten fiir das Flug- und Fahrzeug-km,
die am unmittelbarsten dem Besitzer fiihlbar sind, in noch stdrkerem MaBe einander an. Tabelle 7
gibt dariiber Aufschluf. Zwar sind auf die Flug- und Fahrstunde bezogen die Betriebsstoffkosten

Tabelle 7. Betriebsstoffverbrauch von Reiseflugzeugen und Kraftwagen

Betriebsstoffverbrauch an Benzin und Ol

je Flug- oder Fahrstunde je Flug- oder Fahr-km
. Benzin- Ol- Gesamt- : Benzin- 01- Gesamt-
Benzin ol kosten kosten kosten Benzin ot kosten kosten kosten
 Liter Liter RM. RM. RM. Liter Liter RM. RM. RM.
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

I. Flugzeug
2sitzig 70 PS 14,0 0,60 5,20 | 0,90 6,10 0,10 | 0,004 ' 0,037 | 0,006 | 0,043
3sitzig 160 PS 32,0 1,50 11,85 | 2,25 14,10 0,18 | 0,0084 ; 0,062 | 0,012 | 0,074
4sitzig 215 PS 47,0 2,00 17,40 | 3,00 20,40 0,29 | 0,011 1 0,108 | 0,016 | 0,124

II. Kraftwagen

4sitzig 32 PS 4,05 | 0,067 1,83 | 0,102 1,94 | 0,11 | 0,0015 | 0,041 | 0,0023 | 0,043
4sitzig 50 PS 7,50 | 0,100 2,78 | 0,15 2931 0,15 0,002 | 0,066 | 0,003 | 0,059
4sitzig 80 PS 9,37 | 0,165 | 3,47 | 0,248 3,72 | 0,17 0,003 | 0,063 ' 0,0045 | 0,0675
Es wurden eingesetzt: Kosten fiir 11 Benzin . . . . . 0,37 RM.
» » L1TOL oo o0 1,50 ,,

1) Pirath, ,,Der Schnellverkehr in der Luft in seiner Auswirkung auf den Schnellverkehr der iibrigen
Verkehrsmittel“. Verkehrstechnische Woche, Heft 44, Berlin 1933,
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des Flugzeugs infolge der hoheren Motorleistung wesentlich hoher als bei den vergleichsfahigen Kraft-
wagen, aber sie verteilen sich infolge des in einer Stunde zuriickgelegten groferen Reisewegs beim
Flugzeug auf eine 2—3mal groBere km-Zahl. So kommt es, daB beispielsweise ein 2sitziges Flugzeug
die gleichen Betriebsstoffkosten je Kilometer hat wie ein 4sitziger Kleinkraftwagen. Bei den grofieren
Typen entsteht eine Spanne zuungunsten des Flugzeugs von 209, beim mittleren Kraftwagen und
von nahezu 1009, beim starken Kraftwagen.

Diese am unmittelbarsten von der Benutzung der Fahrzeuge abhéngigen Betriebsstoffkosten
machen beim Flugzeug und Kraftwagen ungefdhr 1/; bis 1/, der gesamten Betriebskosten aus.
Wie hoch diese im einzelnen sich stellen, ist fiir drei geldufige Kraftwagentypen und drei vergleichs-

Abb. 4. Die Betriebskosten des privaten Kraftwagens in Abhangigkeit von der jdhrlichen Fahrtleistung

fihige Flugzeuge bekannter Bauart auf Grund eingehender Untersuchungen ermittelt und in den
Abb. 4 und 5 veranschaulicht. Fiir diesen Vergleich war grundsétzlich von einer mittleren Fahr-
leistung der beiden Verkehrsmittel im Jahr auszugehen, wie sie sich im praktischen Betrieb
bisher entwickelt hat. Selbstverstdndlich werden die jéhrlichen Betriebsstunden dabei beim Flug-
zeug wesentlich niedriger liegen konnen als beim Kraftwagen, wéhrend infolge der hoheren Geschwin-
digkeit die geleisteten Flug-km jahrlich hoher liegen konnen als die geleisteten Kraftwagen-km.
Dadurch, daB von den in der Praxis festgestellten Betriebsstunden fiir beide Verkehrsmittel aus-
gegangen ist, ist in weitgehendem MaBe das individuelle Verkehrsbediirfnis, das von den verschie-
denen Geschwindigkeiten des Flugzeugs und des Kraftwagens wesentlich bestimmt wird, fiir den
Vergleich beriicksichtigt.

Die Untersuchung selbst ist nach den bekannten Grundsitzen der Selbstkostenermittlung von
Verkehrsmittelnl) unter Zugrundelegung der in der oberen Stufe der Abbildungen angegebenen

1) Pirath, ,,Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft“. Berlin 1934.
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technischen, betrieblichen und verkehrlichen Merkmale der Fahrzeuge durchgefiihrt. Um
den Vergleich moglichst praktisch und vielseitig verwendbar zu machen, ist die betriebliche Bedienung
des Flugzeugs und Kraftwagens ohne und mit besonderem Fiihrer nach den in der Praxis {iblichen
Féllen vorgesehen worden. Zur Veranschaulichung der Tendenz der Abhéngigkeit der Kosten je
Flug- oder Fahrzeug-km von der jahrlichen Fahrzeugleistung sind in dem Mittelteil der Abbildung
graphische Darstellungen gewdhlt, 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 fiir sie der Kostensatz fiir | Flug- oder
Fahrzeug-km ohne weiteres abgelesen werden kann.

Abb. 5. Die Betriebskosten des privaten Flugzeugs in Abhingigkeit von der jahrlichen Flugleistung

Die Kurven geben dem Flugzeugbesitzer wichtige Anhaltspunkte fiir die wirtschaftliche
Verwendung seines Flugapparats. Erhoht sich die mittlere Jahresleistung, so senken sich
die Einheitskosten fiir das Flug-km, verringert sie sich, so werden die Einheitskosten groBer. Es ist
dabei besonders charakteristisch zu erkennen, daf mit der. Abnahme der Benutzung der Fahrzeuge
die Einheitskosten wesentlich stérker steigen, als sie mit der Steigerung der Benutzung fallen. Es
liegt also im Interesse des Verkehrsinteressenten, sein Verkehrsmittel im Jahr moglichst viel fiir seine
Verkehrszwecke zu benutzen, damit die festen Kosten auf eine mdoglichst 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
jadhrlichen Betriebskosten fiir die mittlere Jahresleistung veranschaulicht und das Verhiltnis
der von der Benutzung abhéngigen oder veranderlichen Kosten zu den von der Benutzung un-
abhéngigen oder festen Kosten angegeben. Hier zeigt sich wieder die groBe Bedeutung der Betriebs-
stoffkosten als wesentlicher Bestandteil der veridnderlichen 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 verhdltnismafig 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 Versicherungsprdmien noch sehr stark
das Flugzeug und wesentlich hoher als den Kraftwagen. Ist ein besonderer Fiihrer notwendig, so
erhéhen sich die Gesamtkosten beim Flugzeug um ungefahr /g, beim Kraftwagen sogar um 1/, bis /,.
Bei geschaftlichen Reisen werden diese personlichen Kosten aber im allgemeinen kaum zu vermeiden
sein, wenn der Reisende in korperlicher Frische am Verhandlungsort tétig sein soll. Beim Sportflug
fallen sie selbstverstindlich fort. Aus dem Verhiltnis der verdnderlichen und festen Kosten ergibt
sich, daB der Kraftwagen eine ungiinstigere Charakteristik der Selbstkosten zeigt, weil er durchweg
mit héheren festen Kosten belastet ist, die ohne Riicksicht auf die mehr oder weniger starke Benutzung
entstehen und gedeckt werden miissen.

Auf Grund dieser Untersuchungen fiir Kraftwagen und Flugzeug lassen sich nun fiir eine Ge-
schiftsreise auf groBere Entfernungen die Kosten und die Zeit fiir die im Wettbewerb zueinander
stehenden Verkehrsmittel: Eisenbahn, Kraftwagen, privates Flugzeug und planmiBiges Flugzeug
ermitteln. Das Ergebnis ist in Tabelle 8 niedergelegt fiir eine Reise von Berlin nach Paris auf eine Luft-

Tabelle 8. Kosten- und Zeitvergleich fiir eine Reise von Berlin nach Paris

Kosten
Verkehrsmittel Art bater | je Person Bemerkung
Std. RM.
1 2 3 4 5
Eisenbahn Exprefizug 16 l
D-Zug 23 ‘
I. Klasse 93,50 | | Fahrpreis mit Zuschlag bei der iiblichen
II. Klasse 64,50 | J 339, Ausnutzung der angebotenen Sitzplitze
Kraftwagen 4sitzig ohne Fithrer 40 56,0
32 PS
4sitzig ohne Fiihrer 36 138,0
50 PS
451;51%’8“11/( Fihrer 34 153,0 Selbstkosten je Person bei 1009, Ausnutzung
Privatflugzeug | 2sitzig ohne Fiihrer 10,5 150,0 der angebotenen Sitzplatze
70 PS
3sitzig ohne Fithrer 6,5 109,0
160 PS
4sitzig mit Fiihrer 6,5 158,0
215 PS
PlanmaiBiges heutiges Strecken- 6,5 140,0 Fahrpreis, der die Selbstkosten zu 33 9, deckt
Flugzeug flugzeug : “bei der iiblichen 459, Ausnutzung der an-
| gebotenen Sitzplitze

linienentfernung von 880 km. Wir erkennen die kurze Reisezeit, die das Flugzeug bietet und die gegen-
iiber dem ExpreBzug 2,5mal, gegeniiber dem mittelstarken Kraftwagen nahezu 6mal kleiner ist.
Es schligt hierbei noch zum besonderen Vorteil fiir das Flugzeug aus, daf die Luft- oder Fluglinie
im Vergleich zu der Eisenbahnlinie und Strae im Flachland durchschnittlich 189, im Hiigel- und
Gebirgsland durchschnittlich 309, kiirzer ist. Bei gleicher Ausnutzung der Sitzplatze bei
Kraftwagen und Flugzeug sind die Reisekosten abgesehen vom Kleinkraftwagen,
der aber im allgemeinen fiir grofe Touren nicht in Frage kommt, wenig unterschiedlich.
Verkehrswirtschaftlich gesehen wiirde demnach fiir grofe Entfernungen das Flugzeug den
Vorzug vor dem privaten Kraftwagen wegen der wesentlich geringeren Reisezeit haben. Benutzen
3—4 Personen auf der Strecke Berlin—Paris das Flugzeug, so ist fiir 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 planméaRigen Luftverkehr der Fahrpreis die Selbstkosten
nur zu 339, 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 der
Entwicklung auf absehbare Zeit das private Verkehrsflugzeug auf grofe Entfernungen
in kostentechnischer Hinsicht um so mehr mit den tibrigen Verkehrsmitteln, vor allem dem Kraft-
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wagen, in Wettbewerb treten, als seine héhere Geschwindigkeit gegeniiber letzterem eine wesentlich
geringere Reisezeit auf groBe Entfernungen ermaoglicht.

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

Tabelle 9. Kostenvergleich fiir den Giiterverkehr zwischen Privatflugzeug, Eisenbahn und Kraftwagen bei
jahrlich gleicher Kilometerleistung und durchschnittlicher Beforderung von 150 und 250 kg Nutzlast

Jahresleistung 25000 km 50000 km
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 Nutzladefihigkeit . . . . 5,67 3,40 3,20 1,92
EisenbahnexpreBgutverkehr (500 km) . . . . . . . 0,48 ! 0,48 0,48 0,48
Kraftwagen (Lieferwagen 0,5t) . . . . . . . . . 1,07 | 0,64 0,74 0,46

gibt hieriiber AufschluB fiir die Beférderung von ExpreBgut mittels Flugzeug, Eisenbahn und Last-
kraftwagen, wobei in allen Féllen Selbstkostendeckung durch die Frachtpreise vorliegt. Die Kosten
des Transports im privaten Flugzeug liegen 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 Fillen auszugleichen. Aus diesem Grunde, und weil ganz allgemein
der Giiterverkehr fiir individuell benutzbare Verkehrsmittel mit Riicksicht auf seine Forderung nach
moglichster Billigkeit auf groBe Entfernungen weniger geeignet ist, wird das Flugzeug im privaten
Giiterverkehr bei weitem nicht die Bedeutung gewinnen konnen wie im privaten Personenverkehr.

V. Das Verkehrsbild im privaten Luftverkehr

Der private Luftverkehr steht heute noch in starkem MaBe im Zeichen des Sportflugs,
wobei die Flugzeuge entweder im Besitz von Privaten oder von Sportklubs sich befinden. Der private
Luftverkehr fiir Geschdfts-, Erholungs- und Vergniigungszwecke ist noch in den Anféngen seiner
Entwicklung. Es 148t sich daher eine scharfe Trennung zwischen beiden Arten des privaten Luft-
verkehrs zahlenmdBig nicht oder nur schwierig durchfiihren. Immerhin haben einige Lander wie
England, Frankreich und die Vereinigten Staaten von Amerika dieses Verhdltnis weitgehend sta-
tistisch erfaBt. ,

Die Statistik dieser Lander gibt auch ein Bild iiber das Verhéltnis der im planméfigen und
auBerplanmdBigen Verkehr eingesetzten Flugzeuge in einer in Tabelle 10 angegebenen Unterteilung.
Wihrend die Zahl der im planméfigen Luftverkehr eingesetzten Flugzeuge in der Zeit von 1929
bis 1932 sich nur unwesentlich gedndert hat, ist die Zahl der im privaten Besitz befindlichen Flug-
zeuge in der gleichen Zeit um das 1,5—2 5fache gestiegen. Auch die Zahl der von Sportklubs und
Flugschulen eingesetzten Flugzeuge hat zugenommen in Europa, wéhrend 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 erkldrt.
Entsprechend dieser allgemeinen Tendenz im Einsatz von Flugzeugen hat der Anteil der in angel-
sdchsischen Lindern im planméaBigen Verkehr verwendeten Flugzeuge am Gesamtflugzeugpark
immer mehr abgenommen. Er liegt heute bei 4,39, in England und bei 8,59, in den Vereinigten
Staaten von Amerika der im Land in Betrieb befindlichen Flugzeuge. NaturgemB ist der Anteil,
ausgedriickt nach dem Fassungsvermogen der Flugzeuge, im planméBigen Luftverkehr groBer, aber
er betrdgt in England, dessen im planméBigen Luftverkehr verwendete Flugzeuge eine besonders
hohe Sitzplatzzahl aufweisen, auch nur 279/. Das Fassungsvermégen der im Privatbesitz befind-
lichen Flugzeuge liegt in fast allen Léndern bei rund 2—2,3 Sitzpldtzen je Flugzeug, was den heute
noch vorwiegend sportlichen Charakter der individuellen Verwendung der Flugzeuge beweist. Die
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im Besitz der Luftfahrtindustrie,
Héndler und des Rundfluggewer-
.bes befindlichen Flugzeuge weisen
demgegeniiber bereits ein Fas-
sungsvermégen von 2,7—2,8 Sitz-
platzen je Flugzeug auf, so daB
wir es hier mit einer vorwiegenden
Verwendung der Flugzeuge fiir ge-
schéftliche Zwecke zu tun haben,
fiir die eine groBere Kapazitit
zweckmaBig ist.

Auch die wertvollen Unter-
suchungen tiber den allgemeinen
Flugbetrieb in der Schweiz!) zei-
gen eindeutig das immer stirker
werdende Interesse am privaten
Luftverkehr seit dem Jahr 1927.
In den Flugschulen der Schweiz
betrugen im Jahre 1932 die zur
Ausbildung fiir die private Luft-
fahrt aufgewandten Flugstunden
das 6'/,fache des je erreichten
Maximums fiir den gewerbsmaBi-
gen Luftverkehr. Sie haben gegen-
tiber dem Jahr 1927 um das
18fache zugenommen, In dieser
Entwicklung liegt eine klare Ten-
denz fiir die starke Zunahme des
Interesses fiir die Ausschgpfung
der individuellen Verwendungs-
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, angingig, aus den Zahlen
der Tabelle 10 auf eine &hnliche
Entwicklung in den darin behan-
delten Landern zu schlieBen.

Die bauliche Entwick-
lung von Flugzeugen fiir
den Sport- und privaten Reise-
flug hat sich vor allem in den letz-
ten Jahren nach den Prinzipien
einer maoglichst groBen Sicher-
heit, Leistungsfahigkeit, Bequem-
lichkeit sowie Wirtschaftlichkeit
vollzogen. Der Teil des Flugzeugs,

HIBler-DollfuB, ,Der dritte
Weg'. Verlag Schweizer Aero-Re-
vue. Ziirich 1933.

Tabelle 10. Zahl und Fassungsvermdgen der Flugzeuge in Privatbesitz, Sportklubs und planméBigem Verkehr 1925—1932
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%) Die Zahl

2) EinschlieBlich Bordpersonal.

-Industrie, Handler und Rundflugunternehmungen.

far ,,Sonstiges“ ist in den Zahlen fiir ,,Privatbesitz,

1) Maschinen im Besitz der Luftfahrt

Sportklubs und Flugschulen enthalten.
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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 Wiinschen der Rei-
senden entsprechende Erscheinung, wenn den praktischen Erfahrungen im Limousinenbau der.
Kraftwagen auch im Flugzeugbau geniigend Beachtung geschenkt wird. Der geschlossene Sitz
diirfte dabei fiir private Reiseflugzeuge unbedingt, fiir Sportflugzeuge dagegen nach Geschmack
in Frage kommen,

Uber den heutigen Stand der technischen Ausbildung der Sport- und Reiseflugzeuge geben
die Abbildungen 6 bis 17 fiir die verschiedenen am Flugzeugbau in erster Linie beteiligten L&n-
der ein iibersichtliches Bild. Eine durchweg geféllige &duBere Form hat sich ganz allgemein
durchgesetzt im Zusammenspiel mit den Bestrebungen, die Linienftihrung und Formgebung des
Rumpfes sowie der iibrigen Flugzeugteile nach aerodynamisch giinstigen Gesichtspunkten vor-
zunehmen.

Die Betrachtungen zur Lage im privaten Luftverkehr diirfen nicht voriibergehen an dem MaB
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
Uberwindung dieser Gefahren den besonderen Reiz des Sportflugs ausmacht. Aber, wenn wir iiber
den Flugsport die allméahliche Entwicklung zum privaten Reiseflug fiir Berufszwecke anstreben wollen,
so wird damit auch die Sicherheit gréBere Bedeutung erlangen und nach derjenigen im éffentlichen
Verkehr zu beurteilen sein.

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

Tabelle 11. Sicherheit im planméBigen und privaten Luftverkehr in den Vereinigten Staaten von Amerika

ahl Zahl ;
zaht |1 Ungal derZToten der Verletzten Ursachen in %
Verkehrsnetz der auf e —’— VVVVVV T ~‘—v - *Ma;»lﬁel anii ‘V]W T
Unfélle | Flug-km - - - | _ | Per. | Vangel an :
¢ g&lilsl{ge ‘ sgl?;il g&li:%e . sl;ﬁ;l sonal- . glye. | Kraft- Wetteri g;:tgz- [Sonstiges
| fehler | zeug | anlage \
1 2 3 4 | 5 6 | 1 8 | 9 10 1 12 13
! - ‘
Privatfliegerei ; | ‘
1927 253 }191000] 83 @ 59 97 ‘ 84
1928 1036 | 93000 210 | 152 | 358 | 332 | 58,6 4,6 1 16,0 40 43 | 125
1929 1586 [111000| 241 204 | 321 ' 527 | 592 | 104 | 187 | 32| 21| 6.4
1930 2033 | 86000] 213 152 | 358 ‘ 313 | 55,5 | 10,3 | 16,9 5,0 9,3 3,0
1931 2205 | 69000 156 ! 237 | 284 | 444 | 54,7 | 11,9 | 19,0 3,8 9,1 1,5
1932 1951 | 64400| 133 | 183 | 236 | 341 | 52,3 | 126 | 168 | 72| 86| 25
PlanmiBiger ‘
Luftverkehr ! |
1927 25 1376000 2, 4 — 4
1028 86 |200000] 15 | o 8 | 11247106 | 102|364 | 90| 91
1929 137 1294000{ 18 | 23 26 21 13341 78| 147 | 252 86 10,3
1930 91 1652000] 24 | 9| 25| 24 |228 108|191 | 305 127 | 4,1
1031 126 {604000] 26 @ 13| 50 34| 213|213 183 | 241 | 129 | 21
1932 115 |712000] 25 = 18 | 16 | 18 | 13,6 , 220 | 22,9 | 20,6 | 97 22

in den letzten fiinf Jahren stindig gesunken sind, die Sicherheit also nachgelassen hat, ist es beim
planméBigen Verkehr, dessen Sicherheit immer grofer geworden ist, umgekehrt. Heute entfallen in
der amerikanischen Privatfliegerei 10mal mehr Unfélle auf 1 Million Flug-km als im planmé&Rigen
Luftverkehr oder 4mal mehr Unfélle auf 1 Million Fahrzeug-km als im gesamten Kraftwagenverkehr
Englands. NaturgemdB sind im Vergleich mit dem Kraftwagenverkehr die Unfallfolgen im Luft-
verkehr schwerer, da vor allem beim Absturz die zerstérenden Krifte grofer sind. Wie die Tabelle

1) Air Commerce Bulletin 1033. Departement of Commerce, Washington.



V. Das Verkehrsbild im privaten Luftverkehr

Abb. 6. Sportflugzeug, 2 Sitze, Fieseler F5 (Deutschland)

Abb. 7. Sporiflugzeug, 2 Sitze, Heinkel He 64 (Deutschland)

Abb. 8. 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. 11. Sportflugzeug, 2 Sitze, Farman F 360 (Frankreich)



V. Das Verkehrsbild im privaten Luftverkehr

Abb. 12. Sportflugzeug, 2 Sitze, Breda 39 (Italien)

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

Abb. 14. Innenausstattung des Reiseflugzeugs Klemm Kl 31

Forschungsergebnisse des Verkehrswiss. Instituts, 7. Heft

3
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Abb. 15. Reiseflugzeug, 6 Sitze, De Havilland ,Dragon® (England)

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

Abb. 17. Reiseflugzeug, 4 Sitze, Waco Modell ,,C“ (Vereinigte Staaten von Amerika)
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zeigt, entfallen im privaten Luftverkehr von den bei Unféllen getéfeten und verletzten Personen
allein 1/, auf Tote.

Die wesentlichsten Ursachen fiir diese noch nicht gentigende Sicherheit im privaten Luft-
verkehr liegen bei den personlichen Fehlern, die nach Tabelle 11 mehr als die Hélfte der Unfall-
ursachen ausmachen. Dieser Anteil charakterisiert in eindeutiger Weise die besondere Bedeutung
eines geiibten Fliegers fiir die sichere Ftihrung im Luftverkehr. Selbst, wenn man beriicksichtigt,
daB in der Tabelle fiir die Privatfliegerei auch die Unfélle beim Schulen enthalten und naturgemif
besonders stark beteiligt sind, so bleibt doch die Tatsache bestehen, daf bei diesem MaB der Un-
sicherheit die Privatfliegerei fiir Berufszwecke stark abgeschreckt werden wird, und daf daher noch
wesentliche Verbesserungen in der Sicherheit des Fliegens erzielt werden miissen. Eine strenge Schu-
lung, dauernde Ubung, Ausbau der Flugsicherung und Vermehrung der Landepldtze werden hier
neben dem sicheren Arbeiten der Triebkraftanlage Verbesserungen bringen miissen.

VI. SchluBfolgerungen

Die individuelle Verwendung des Flugzeugs durch den Verkehrsinteressenten ist grundsitzlich
gegeben, Soll sie in einem fiir die Allgemeinheit wichtigen Umfang praktisch werden und
ihren hohen ideellen Wert geniigend ausschépfen konnen, so werden in technischer, betrieblicher,
verkehrswirtschaftlicher und staatspolitischer Hinsicht noch bestimmte Vor-
bedingungen zu erfillen sein.

Die technischen Voraussetzungen fiir die Entwicklung des privaten Luftverkehrs in
Gestalt des Sport- und Reiseflugs sind in bezug auf die Freiziigigkeit von Weg und Fahrzeugen
heute noch nicht geniigend gegeben. Fiir die europdischen Linder insbesondere bilden die
ausgedehnten Sperrzonen an der Grenze zahlreicher Lander die stdrksten Hemmungen
fiir die individuelle Benutzung des Flugzeugs und die Flugtouristik. Die Vermeh-
rung der Ubergangsstellen zwischen Luft und Erde ist notwendig und muf durch An-
lage von Landeplédtzen in der Ndhe der Stddte von 20000 Einwohnern und mehr erzielt werden, so
daf ein engmaschiges Netz von Landepldtzen in Abstidnden von 40—50 km entsteht.

Die bisherige Entwicklung im privaten Luftverkehr fand eine starke Stiitze in der korper-
lichen und charakterlichen Ertiichtigung durch den Sportflug. Die hierbei allen
Hemmnissen und Gefahren zum Trotz wirksamen irrationalen und ideellen Kréfte werden auch weiter-
hin noch die hauptsédchlichste Pionierarbeit fiir 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 private
Luftverkehr fiir Berufs- und geschdftliche Zwecke auf groBe Entfernungen vor
allem dann entwickeln, wenn die Sicherheit der Privatfliegereinoch weiter durch gute Schulung,
Ubung und Verbesserung des Flugbetriebs gesteigert werden kann,

Im Rahmen der gesamten Verkehrswirtschaft gesehen, wird bei den groBen Anstrengungen,
die alle Landverkehrsmittel machen, ihre Geschwindigkeiten und die Reisebequemlichkeit zu erhdhen,
auch die Geschwindigkeit und die Ausstattung der fiir private Verkehrszwecke ein-
gesetzten Flugzeuge verbessert werden miissen, Wenn diese Verbesserungen auch weniger
fiir den Sportflug von Bedeutung sind, so werden sie um so wichtiger werden, je mehr das Flugzeug
fiir private Reisezwecke in Frage kommtf.

Die wirtschaftliche Seite des privaten Luftverkehrs ist im Vergleich zum planméaBigen
Luftverkehr und zu dem mit dem privaten Flugzeug in gewissem Wettbewerb stehenden Personen-
kraftwagen durchaus nicht ungiinstig gelagert in allen Fillen, in denen groBere Entfer-
nungen zuriickzulegen sind. Die Untersuchung hat ergeben, daB sich im Lauf der Zeit das
private Luftfahrzeug fiir bestimmte Verkehrszwecke durchsetzen wird. Die Zahl der Personen,
die dieser Entwicklung folgen wird, wird mit Riicksicht auf die fiir grofe Entfernungen vor-
liegenden geringen Verkehrsbediirfnisse nicht allzu groB sein, jedoch voraussichtlich groB genug,
um die serienmaBige Herstellung geeigneter Flugzeugtypen fiir den privaten Luftverkehr zu recht-
fertigen. '

3*
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Bis zur Erreichung dieses Zieles wird es die Pflicht der Staaten sein, dem privaten Luft-
verkehr die regionale Freiheit und die finanzielle Unterstiitzung fiir seine Ent-
wicklungszeit angedeihen zu lassen, die allen anderen Verkehrsmitteln wie vor allem dem Kraft-
wagen in der Anlaufzeit zugebilligt wurde. Der Staat wird im allgemeinen Volksinteresse diese Unter-
stiitzung mit um so groBerer innerer Berechtigung gewdhren konnen, als die Sportluftfahrt eines
der wirksamsten Mittel zur koérperlichen und charakterlichen Ertiichtigung der
Jugend darstellt. In diesem Sinne ist es notwendig, daB alle Vélker und Lénder ihre volle Souvera-
nitat iiber die Mittel und Wege zur Entwicklung ihrer privaten Luftfahrt und gleiche Bewegungs-
freiheit erhalten. Es liegt im Interesse aller Lander, die Vorziige des Luftverkehrs unter Anspannung
aller Krifte und unter Beteiligung der fiir den technischen Fortschritt und seine sinnvolle
Auswertung besonders préddestinierten Voélker zum Allgemeingut zu machen.

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



Betriebs- und verkehrswirtschaftliche Untersuchung des
Sport- und privaten Reiseflugs

Von Dr.-Ing. Helmut Kitbler

I. Der Sportflug

1. Die Anfinge des Sportflugs

Unter Sportflug ist Flug 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 ausgefiihrten Fliige,
auch die Wettbewerbs- und Uberlandfliige sind als Anfangsversuche und notwendige Pionierarbeit
der Fliegerei zu werten. Die Mehrzahl der an der Luftfahrt Interessierten widmete sich dem
Freiballonsport. Mit den Fortschritten des Flugzeugbaus begann jedoch die Umstellung unter
Vernachlissigung der Ballonfahrten. In der Nachkriegszeit wurde zunéchst das Kriegsflugzeugmaterial
umgebaut und fiir Verkehrs- und Sportzwecke verwendet. Dieses geniigte als Massenerzeugnis und
Konstruktion fiir andere Zwecke nicht den Anforderungen hinsichtlich Sicherheit und Wirtschaft-
lichkeit, die der Sportflug stellen muB.

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

In anderen Liandern wurde Flugsport mit ehemaligen Militdrmaschinen 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 England seit 1924 vom Luft-
fahrtministerium den Leichtflugzeugklubs Subvention gewdhrt. Die Absicht besteht dabei in der
fliegerischen Ausbildung und dauernden Ubung der Reserveoffiziere. Die Britischen Dominions,
Frankreich und Italien gewéhren den Klubs Subventionen, teils nur zur Einrichtung und variable
Préamien fiir die Leistungen, teils gleichbleibende Jahressummen. Daneben gibt es in einigen Ldndern
Sportflugvereinigungen, entstanden auf Betreiben privater Kreise, die auch die nétigen 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
Austausch der Erfahrungen. In ihrem Aufbau sind diese unseren Automobilklubs sehr &hnlich.
Regional verteilen sie sich auf

Westkiistet) . . . . . . . 9,3% Mitte . . . . . . . . .. 25,49,
Westen . . . . .. . .. 2,69, Osten . . . . . . . ... 62,7%

1) Pirath, ,Die Flughifen in den Vereinigten Staaten von Amerika in Ausgestaltung und Betrieb®,
in: Heft 4 der Forschungsergebnisse des V. I. L. Miinchen 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 Mitglieder steht die Westkiiste mit an erster Stelle,

2. Die Entwicklung des Sportflugs

In welchem Umfang die Sportflugtétigkeit in den einzelnen Léandern sich bis jetzt verbreitet
hat, zeigt Tabelle 1. England hat gegeniiber Deutschland einen bedeutend gréBeren Umfang der

Tabelle 1. Statistik der Sportflugklubs

Flu ’ Durchschn, Ausnut-| Durchschn. Dauer
Land Zeitraum | Flugzeuge stundge-n Fliige Flug-km |zung d. Flugzeuge |d. Fliige (Spalte 4/5)
/‘ Std./Jahr Minuten
1 1 3 4 5 | 6 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 1 80 10,5
1930 84 9254 46157 925400 | 111 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 20888 71911 | 3580000 272 25,0
1931 28686 71474 | 3450000 240
Niederlande . . . . . 1927 2 78 141 9392 39 33,0
1928 3 | 576 1266 69166 192 27,0
1929 3 804 1755 96500 267 27,0
1930 4 1183 2678 141961 296 | 18,0
Schweizl) . . . . . . 1928 13 ‘ 1635 8792 169700 125 11,0
1929 ‘ 24 2508 16061 291520 150 9,5
1930 38 2838 17706 325600 75 10,0
1931 56 4898 26396 666200 87 11,0
1932 ‘ 56 6121 20438 838700 110 12,6
Kanada . . . . . . . 1928 34 8124 240
1929 65 16613 255 “
1930 70 14687 210 |

1) Gesamter Sportbetrieb (Schulung und Gelegenheitsfliige).
Die Ermittlung ist in den einzelnen Landern verschieden. Die Zahlen sind daher nur fiir den Vergleich
der einzelnen Jahre eines Landes verwertbar.

Flugtétigkeit, damit auch bessere Ausnutzung der Flugzeuge und im Durchschnitt doppelt so lange
Fliige. Aus der Tabelle geht hervor, daB Deutschland sich langsam seine Sportfliegerei aufbauen
muB, wihrend die anderen Linder durch finanzielle Erleichterungen sowohl bessere Betriebsleistungen
als auch léngere Fliige erreichen. Auch die durchschnittliche jdhrliche Benutzung der Flugzeuge
ist in Deutschland noch gering, was sich besonders ungiinstig auf die Selbstkosten auswirkt. Der
Grund dafiir diirfte in der regionalen Verteilung der Luftfahrtverbandsflugzeuge auf verschiedene
Pléatze liegen, die bei der geringen Anzahl von Piloten an den einzelnen Orten einen schlechten Be-
schéftigungsgrad verursacht. In England dagegen ist der Sportbetrieb auf einige wenige Flugplitze
konzentriert.

Tabelle 2 zeigt die Dichte 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 Westkiiste, besonders von Kalifornien, iibertroffen, das bei
9 Pers./km?, also diinner Besiedelung, sehr hohe Zahlen fiir Flugzeuge und Piloten angeben kann,
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Tabelle 2. Sportflieger und Sportflugzeuge 19301)

Zahl der Piloten mit| . .
Land zi\?ilerrl.elgin:rgrzghrgiln‘ Zahl der 1 Sportflugzeug | Pllotfellzlgjseusgport-
furf}ﬁlgczl'xetjgeSP)ort- Sportflugzeuge auf Einwohner (Spalte 2/3)
1 : T2 s 4 ! 5
Deutschland . . . . . . . . . . .. 712 189 ‘ 335000 3,8
England . . . . . . . .. .. ... 1270 | 645 : 59000 2,0
Frankreich . . . . . . . . .. ... 118 | 240 170000 0.5
Italien . . . . . . . . ... .... 334 ! 251 162000 | 1,3
Niederlande . . . . . . ...... 49 g 11 692000 | 4,4
Osterreich . . . . . . . . ... .. 46 48 ‘ 136000 ‘ 1,0
Schweiz . . . . . . . . .o ... 126 38 . 102000 3,3
Australien . . . . . . . .. .... 403 107 | 50500 3,7
Kanada . . . . . . . o o\ o ... 311 66 146000 47
Vereinigte Staaten von Amerika . . .
Westkiiste . . . . . . . .. ... 1690 198 36200 | 8,5
Westen . . . . . . . ... ... 338 58 72600 | 5.8
Mitte . . . . . . .. ... ... 1857 421 84500 4,4
Osten . . . . . . . oovu ... 3511 641 116500 5.5
Gesamt 7306 1318 93200 | 5,6

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

) Militar- und Reservepiloten diirfen in den auBerdeutschen Lindern Sportflugzeuge meist ohne
zivilen Fiihrerschein fithren.

Die Anforderungen der Ausbildung, die in Tabelle 3 zusammengestellt sind, beeinflussen die Zu-
nahme der Zahl der Piloten. Zu dieser Tabelle ist bemerkenswert, daff in England und Italien eine
besondere Ausbildung ftir Orter in Meteorologie und Navigation hinzukommen kann.

In anderen Erdteilen sind zunéchst die Britischen Dominions und Kolonien zu nennen, die eine
dem Mutterland dhnliche Entwicklung der Flugtatigkeit und Organisation zeigen. Aber auch selb-.
stindige Staaten wie China, Japan, Argentinien, Brasilien und Chile haben die europiische Sport-
luftfahrt als Vorbild genommen, meist unter dem EinfluB der europdischen Flugzeugindustrie, die
ihr Absatzgebiet zu erweitern sucht. In den Vereinigten Staaten von Amerika haben sich erst nach
privater Ausbreitung des Sportflugzeugs die Besitzer zu Zweckverbdnden zusammengeschlossen,
deren Tdtigkeit fiir 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 als in einem der europdischen Staaten.

3. Die Form der Organisation

Die betriebliche Abwicklung des Flugsports erfolgt in Europa meist auf den auch fiir den plan-
maBigen Verkehr vorgesehenen Héfen. Eine Bereitstellung von Flugpldtzen rein fiir den Sport-
flug ist, abgesehen von England, nur selten erfolgt. Aus Sicherheitsgriinden und um den ganzen Tag
ausnutzen zu konnen, wird diese Trennung jedoch bei groBerem Umfang der Flugtitigkeit wenigstens
fiir Schul- und Ubungsbetrieb erfolgen miissen. Sportflugzeugen, die im Bedarfsluftverkehr und
im privaten Reiseluftverkehr, z. B. im Zubringerdienst fiir Luftverkehrsstrecken, eingesetzt werden,
muf} die Moglichkeit gegeben sein, die Verkehrslandepldtze anzufliegen, um rasches Umsteigen zu
ermdglichen, Den Flugzeugen stehen auf groferen Pldtzen eigene Hallen oder Mietpldtze in den
Hallen der Verkehrsgesellschaften zur Verfiigung. Bei Neubauten von Sportflugpldtzen geniigt es,
den ortlichen Verhéltnissen entsprechend Boxen vorzusehen, in die die Maschinen mit zuriick-
geklappten Tragfldchen eingebracht werden konnen?). Fiir nur selten angeflogene Plitze konnen
Verankerungsmoglichkeiten und Zelt fiir den Anfang als geniigend erachtet werden,

1) von Beyer-Desimon, ,,Flughafenanlagen‘. Berlin 1931.



Betriebs- und verkehrswirtschaftliche Untersuchung des Sport- und privaten Reiseflugs

40

L 1 1 1 1 M 1 1 1 1 (5] 1 d n 1 1 1 1 n w o0 = a0 1 i i ot i ) [«P] ) L w2 d n M n 1 n 1 1 1 1 i L n o= 1
b S ~N f o c— . — [}
SRS ER AN IEE LR LR LR L EEE RN B E S R
WwZ LS VT S8 ayg = S _PFEg. m=2C ™ ST 28 SZTPIST  QEEMSE QS
= oo 2 o O X =28 0 LY = o= = Z 2 = M o SeLeEgctEtESEmniEw
ShA e S5csneoemg 25 o 2% 0O N MR S e Eve o 8o 885 < wS EE 589 %8 CSwma
= 2] D = D — —_ o L5 = e QS = 5 ant, &= — 2 B e = =9 9oL g T & < o
mmaa%wmedmumd%waemhm%mnmmdmﬁwiwamam 55 _S3°BesS o2 ERsAng
S 3 E EmEE 8 NEwT @ B 2.2 T L g S $ o= o8 2T L - =N = 8 o 2o o = =
= =1 = N = o} N Kol L D = a0 + 31 IS R R v B 0.2 B - L .
Cio.ga CEE L ESsETCTow»StEOSFEg 28958 SZESESESSETRETES
2E5EES £S5t S, EEEfsSSiec o ERaE=ScECEwSocEF 38 5525 Ee,. 2S8
SeE: 5o BEREEEE SR S5 37 558 wBE JRESE E0325€0 5208588 E5
o B oo & o, = 5 ZIR =R Ho T OO L 3 > o250, 0 WD ] £
E5w=8 S5 _T 22§ g£= n,wmwm Z58528€<l maK.m.m = wc.ummm.mm STEEE 8,0 0=
LI R I R IR TR THE s~ S 8P 8L g8 138580 TS E 95938, 82W5 5385 E
TR IT S WRNE . SwSTa@E BT <L 238 2o 80,38 -2 o OB oW e O HTEY S
S WL E= 2SS EREESELSES8e®y 8228 SEEEE55S S 2T 2ESIBEEER 5 9%
DS . o 38 s 2 o D= a o .9 O IR o = v o S O D s 2H o Ro gt A
S E L ES S eSS EN S P ESCSIX<5225AcEMoRER w25 WYEZREE SRR
‘uazg[dSn]d UAUIPAIYOSIdA § Jne uddunpue] (G
‘UaKD91)S UAUAPSIYISIAA Nk Inppueliaqr) wy 00g df jw 33nid g
:18uej19A weBunduipag udjuUUBULE USP UAQAU SIPBID g UIRYISIAIYDA usp 1nj s3urplanau piim UdlRINuRL] Uf
o) | jwesad , BYLIdWY UOA
0GZZ [ourey| aurdy el 1 | eaud | unu upu € ¢ |unuiupu| ef ,_Eo: ‘PIS 8I el * 91 | udjeR}S URISA
$12[0U9S | |
S9p 19}V yoeu w 0002 ® Jwesad : :
umsadqy 91 nz |00€g| OLF | suwley | aye °/y | pesD g upu | 19qn 'PIS [ _csc G jueujupu| el | el | PS gr el 8L uenEy
Funyrowuy ‘s {€€61 uosiad [ 7* |
X1 ‘91 3198 UdLIYIS | uoA guni w 0002 ® SnpuRy ;
-10A Jop 3unidpuy |00GE| 00S¢|-opi0Rd e | |pein-z| weu | 1aqnpis [ [upu| ¢ | Bl |upujupu el PIS €C | el f 81 | ° ° Udkiyuel]
WY Gz Snjuiely |
“W¥ 0oy uopumysppd :
-do(q :uapumg yoeu w 0002 ® : i YOS
Sunpyezag : L1/9] nz EYNEY | el 1 v ueu | Jagn 'p3s I |uLu| g c_ocw:_uci ef | el | -10A aurey | ef _ L1 | - - pue@dug
a8nazsnyy " _ udsdnid 09 ,
-310dg 19p 3unjey *Magangg w Q00g ® , Sud}sapul |
-uouasse ¢y nz |oost|oss | 81006 |uef%:r| 1v |wsoog| wanpist | ¢ | ¢ |EF | el | el | el |wqgpiggr | el 61| " puElLIspRA
81 TR g1 vl | €l g | i ot [ e le [t ]ofe]| v e = 1
‘WY Anygpuepaqq) zI uonyediAeN 8
Sun3digew Sunpuejplz Jw SnpuayoHd 1 9130]010319W L Hzs3unp
-1 Jauyo L[ Sumqueayodsag g1 uodunpuej[alZ 2Japuosag Q[ |9z33saD ‘N HPILIYISIOA 9 -[IqSNY 3UIGILIYISATIOA §
Jun3igew uaqastap soned ¥1 Sunpue] oPpUNY3NAZ Sunyonsiajuf) IYDINIZIE €
Sumpdwuy -1 pw 9f Zuazi Jap 3unuydidzag €1 -191Z i SNISHINYDIIIYISID 6 -3n1.1 pun -udlojoOW § 19}[B)S9PUIW g bueT
-mmeﬂ__w%m‘_m:xw Bun3nuoaleg Sunnid ayosipeld Sunynid 9yosia1093y,L BunduipagloA

pue] Jaghn
SuniapigyaquaLosIag Joydlqramasiyoru [oq uasnazin(iiedg uoa SundnyoaregsSuniyng Jop SunSuepg anz uiadanyjeard uoa spmydeusdundiyrieg ¢ 91199 L



I. Der Sportflug 41

kenwetterberatung wiinschenswert. Diese kann von den Flugwetterwarten (nicht dem allgemeinen
Wetterdienst) telephonisch eingeholt werden. Beratungen {iber die Gesamtwetterlage miifiten
personlich an Hand der Karte erfolgen und wiirden damit eine Erweiterung des Flugwetterdienstes
notwendig machen. Neuerdings wird in England dazu iibergegangen, von den Sportflugpldtzen
Wetterberichte den in der Luft befindlichen Fahrzeugen zu senden, nachdem es gelungen ist,
einen leichten Funkempfinger zu bauen und mit ihm die Flugzeuge auszuriisten. Die Verbindungs-
moglichkeit in einer Richtung wird dabei fiir groBere Flugzeuge und auf langen Strecken nicht ge-
niigen, so daB Sender und Empfanger vorzusehen wiren. Fiir den Sportflug in der Néhe der
Platze 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, um bei Unféllen rechtzeitig Hilfe bringen zu kénnen, da
fiir 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 fiir die Sicherung liegen, wurde schon der Wunsch ausgesprochen, beschleunigten
Telegrammverkehr mit den Wetterstellen zu Vorzugspreisen einzurichten. Es ist Sache der Post-
verwaltung, stets mit den Flugpldtzen Verbindung méglichst rasch und vorzugsweise herzustellen.

Die geringe Anzahl nachtbeleuchteter Strecken lieB ausgesprochenes sportliches Nacht-
fliegen noch nicht zu, besonders auch weil die mitzufithrenden Gerdte wie Funk- und Blindflug-
instrumente in Anschaffung, Erlernung und Bedienung zu kostspielig und schwierig sind. Eine nur
gelegentliche Benutzung fithrt 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, dal auch andere
Linder dem Beispiel folgen, um so mehr, als die zugehéorigen Instrumente immer mehr von den Fliegern
auch fiir Tagfliige angefordert werden.

Die Finanzierung des Sportflugs ist je nach dem Zweck und dem Erfolg in den einzelnen
Lindern verschieden. Manche Staaten bilden durch die Sportflugklubs ihren fliegerischen Nachwuchs
fiir Heer und Marine heran. Jeder englische Leichtflugzeugklub erhielt zunédchst zwei Flugzeuge
und einen Reservemotor zur Verfiigung in Héhe von maximal 40000 RM., einen etwaigen Restbetrag
in bar?). Dariiber hinaus bot sich das Luftfahrtministerium an, bei vollstéindiger Vernichtung einer
Maschine die halben Kosten zu iibernehmen und gewéhrte einen Ausbildungszuschuf von 200 RM.
fiir jeden Flugschiiler. Spéter wurde dieser Satz auf 1000 RM. bei Erlangung eines Fiihrerscheins
erhoht und Zuschiisse von 30 RM. fiir jede Flugstunde Schulflug iiberwiesen. Werden nach Kiemm?2)
die durchschnittlichen Selbstkosten einer Ausbildung auf einer 80-PS-Maschine zu rund 1600 RM.
berechnet, so wiirden diese in England durch die Staatsbeihilfe gedeckt. Dariiber hinaus soll jeder
Verein bis zu einem Jahresbetrag von 40000 RM. jéhrlich 200 RM. je Mitglied, das Pilot ist, erhaiten.
Auch in Australien und Kanada werden Flug- und Ersatzmaterial auf Staatskosten beschafft.
Die Regierungen bezahlen dann laufend die Fluglehrer und gewdhren Ausbildungsprdmien. Die
australische Regierung gibt fiir Anfdngertraining jeweils 2 Maschinen an die Klubs ab, und die
kanadische stellt dariiber hinaus in den ersten fiinf Jahren je ein weiteres Flugzeug kostenlos zur
Verfiigung, so oft sich der Klub aus eigenen Mitteln eine Maschine beschafft.

Frankreich und Belgien gewdhren Ankaufs- und Unterhaltungsprdmien an die Halter von
Sportflugzeugen, Als Anhaltspunkt werden die Ankaufsprdmien3) fiir 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 fliegerischen Ausbildung bei den D. L. V.-Vereinen und bei den Schulen der
Deutschen Luftfahrt-G. m. b. H.“.
3) L’Aérophile 1930, Sondernummer.
Seit August 1933 etwas abgednderte Bestimmungen:
Ankaufspramie:
a) fester Satz . . . . . . .. ..o 1280 RM.

b) Pramie fiir Nutzlast:
fiir den 1. Passagierplatz . . . . . . . . 1600

»
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a)fester Satz. . . . . .. .. ... ... .. 1280 RM.
b) Prémie fir Nutzlast . . . . . . . .. . .. 1600 ,,
¢) Pramie ftir den Motor. . . . . . . . . . .. 1440 ,,
d) Zusatzprdmie fiir Sicherheit (Bremsen) . . . . 280 ,,

Gesamte Ankaufspridmie 4600 RM.

Reservepiloten des Heeres und der Marine erhalten eine weitere Ermé&Bigung von 209, des Fabrik-
preises, der sich im vorliegenden Fall auf 10000 RM. belduft. Der Kaufer hat hiervon also nur 549,
bzw. 369, zu bezahlen, '

Die Unterhaltungsprimien?) sind so gestaffelt, daB sie einen Anreiz zur hiufigen Benutzung
geben, da die Kostenlinie degressiv mit den Flugstunden verlduft. Die Prémien betragen bei Land-
flugzeugen bei einer durchschnittlichen Zahl der Betriebsstunden je Jahr von

101—150 Stunden . . . . 1,05 RM./Std. 201—250 Stunden . . . . 2,15 RM./Std.
151200 ’ .. .. 1,3 " mehr als 250 ,, .. .. 255 "

Fiir Wasserflugzeuge erhdht sich der Satz um 159, fiir Amphibien um 309%,. Verschiedene Klubs
und Privatschulen sind verpflichtet, Leute mit Stipendien vor ihrer militarischen Ausbildung zu Flug-
zeugfiithrern heranzubilden. Sie erhalten dafiir 4800 bis 6400 RM. je Schiiler; jeder Sportflieger
erhilt neuerdings 320 RM. als Ausbildungspramie. Italien beschafft fiir seine Reservefliegeroffiziere
Maschinen, die diesen kostenlos zur Verfiigung gestellt werden. AuBerdem stehen ihnen Betriebs-
stoff und die staatlichen Reparaturwerkstidtten ohne Entgelt zur Verfiigung, Polen gewdhrt Sub-
vention nach den Betriebsleistungen, soweit polnisches Material zur Verwendung kommt. Die
Tschechoslowakei gewidhrt jedem tschechischen Kdufer von heimischen Sportflugzeugen einen
Zuschuf von 509, 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 vollstindig 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 Beschiftigungsgrad der Flugzeugindustrie mit dem Bau von Sportflugzeugen
kommt den Verkehrsflugzeugen zugute, da die technischen Neuerungen stets durchgefiihrt und die
allgemeinen Unkosten auf eine groBere Zahl von Einheiten umgelegt werden konnen, vor allem aber
hat der Sportflug stark werbenden Wert fiir den Luftfahrtgedanken. Andererseits findet die Sport-
luftfahrt auf Plédtzen, die vom planmaBigen Verkehr angeflogen werden, stets Hilfe und alle zweck-
méBigen Einrichtungen vor. Die von den einzelnen Staaten fiir die Sportluftfahrt jahrlich ausgewor-
fenen Gelder sind in Tabelle 4 zusammengestellt.

Eine wichtige organisatorische Vorbedingung fiir die Entwicklung des Sportflugs ist, da8
die Schulung neben beruflicher Tatigkeit erméglicht wird. Der bisher ndtige Zeitaufwand und die
Einteilung der Schulung erfordert die freie Verfiigung iiber l&ngere Zeit. Sodann muB den Piloten
auch die Moglichkeit gewahrt werden, zu fliegen. Fiir solche, denen das Halten einer eigenen Maschine
zu kostspielig ist, kénnte eine der Selbstfahrerunion mit Kraftwagen &hnliche Organisation geschaffen
werden, die gegen stiindliche Berechnung Flugzeuge verleiht. Die bisher iiblichen Maschinen mit
20—40 PS werden weiterhin zum Ubungsflug, d. h. meist Platzflug, Verwendung finden. Als Uber-
landmaschinen fiir Sportflieger, also hauptsichlich fiir Schonwetterfliige — Fliige bei guten Sicht-
verhiltnissen, geringer Boigkeit und giinstiger Wettervoraussage — kommen die heutigen Konstruk-

fiir den 2. Passagierplatz . . . . . . . . 1440 RM.
fiir den 3. Passagierplatz . . . . . . . . 800 ,,

¢) Primie fiir den Motor:
biszu 60PS . . . . . .. .. ... 10 RM./PS
60—90 PS . . . . ... ... ... 16 ”
90—120 ,, . . . . .. ... 2
120—150 ,, . . . . . . . .. . ... 16 "

Die Unterhaltungsprdamien sind nun weggefallen.
1) Siehe FuBnote 3, S. 31.



II. Der private Reiseflug 43

Tabelle 4. Staatsbeihilfen fiir Sportfliegerei und Fliegerschulen 1930

Gesamte Ausgaben| Beihilfen fiir Sportfliegerei je Kopf
Land fiir Zivilluftfahrt Wdfer B?vélkerung
Millionen RM. RM. RM./Einwohner
1 2 3 4

Deutschland . . . . . 45,8 —_ —
England. . . . . . . 12,0 3980000 0,09
Frankreich . . . . . 70,7 6000000 0,15
Italien . . . . . . . 17,0 440000 0,01

tionen mit 60—100 PS in Betracht, die gentigend leistungsfdhige Motoren haben, um ungeféhrdet
grofere Strecken befliegen zu konnen.

Die Verwendung von Sportflugzeugen zu verkehrlichem Zweck fiir Rundfliige und Bedarfs-
luftverkehr ist den erhéhten Anforderungen der gewerblichen Luftfahrt unterworfen. Diese verlangen
Zulassung des Fiihrers fiir gewerbliche Personenbeférderung, Anstellung eines stdndigen Monteurs,
Eignung der Flugzeuge fiir Ausfithrung gewerblicher Fliige, neue Zulassung der Maschine und Kon-
trolle nach den kiirzesten Fristen. Da die Fliige auBerdem im allgemeinen nur von Flughéfen I. oder
II. Ordnung aus durchgefiihrt werden sollen und durch die genannten Bedingungen mehr Kosten
entstehen, wird gewerbsm#Bige Verwendung von Sportflugzeugen nur selten ermdglicht. Mit Riick-
sicht auf die Sicherheit und die Werbung der Sportluftfahrt, die nicht durch Unfille in einem der-
artigen Privatverkehr gestért werden darf, muB dieser Zustand erhalten bleiben,

IL. Der private Reiseflug
1. Die betriebswirtschaftlichen Grundlagen

Unter privatem Reiseflug ist Fliegen im eigenen Luftfahrzeug ohne Absicht auf Einnahmen
verstanden. Die Reise kann geschéftlicher Art sein oder zur Erholung und zum Vergnitigen erfolgen.
Die Begriffe Sportflug (Uberlandflug) und Lufttouristik sind fiir den letzteren Fall identisch. Die
weiteren Untersuchungen beziehen sich vorwiegend auf die Geschiftsreise, konnen jedoch auch auf
die Lufttouristik angewandt werden, deren Anforderungen allerdings nicht so weitgehend sind. Die
betriebswirtschaftlichen Grundlagen erstrecken sich auf Flughdfen, 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 Flugpléatze

Uber die Trennung der Sport- und Verkehrsflugplitze 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
Ubergang auf den planmiBigen Luftverkehr oder bei Zwischenlandungen aus betrieblichen Griinden
werden stets die Verkehrslandepldtze bevorzugt werden, da diese im Ausbau und den Hilfsmitteln
fiir Flieger den anderen Pldtzen iiberlegen sind. Den bisherigen Ausbau europdischer Flughéfen
zeigt Tabelle 5; aus ihr ist zu ersehen, daB Hallen und Werkstatten schon in grofem Umfang vorgesehen

indt
sind?). Tabelle- 5. Stand des Ausbaus der Zivillandepldtze 1931

Deutschland England Frankreich

Zahl der untersuchten Plédtze 131 43 53
Davon haben: % % %
Hallen. . . . . . . . . .. 66 77 72
Werkstatten?) . . . . . . . 59 72 55
Nachtbefeuerung . . . . . . 43 21 43
Peildienst . . . . . . . . . 14 5 11
Wetterwarten. . . . . . . . 30 9 40
Flugfunkstellen . . . . . . . 24 9 32
Zollabfertigung . . . . . . . 28 12 28
Betriebsstoffversorgung . . . 97 93 94

1) Irgé_mationales Flughandbuch 1931, Paris. %) Teilweise nur Autoreparaturwerkstitten.
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In Deutschland kommen zu diesen Pldtzen noch 160 Hilfslandepldtze hinzu, die im allgemeinen
— soweit sie nicht an Nachtflugstrecken liegen — weder mit Personal besetzt, noch mit be-
sonderen Einrichtungen versehen sind. Fast alle Platze sind zur Betriebsstoffergdnzung eingerichtet.
Der EinfluB der Entfernung eines Flugplatzes vom Stadtzentrum auf die Verkehrsentwicklung nimmt
mit der Zunahme der Transportweite ab. Da bei dem privaten Reiseverkehr jedoch sowohl Reisen
in der Nahzone wie in der kontinentalen Fernzone zur Durchfiihrung kommen, sollte der Abstand
des Flughafens von der Stadtmitte moglichst klein sein. Die durchschnittliche Entfernung der Pldtze
vom Verkehrsmittelpunkt betrdgt heute in

Deutschland . . . . . . . 45km
England . . . . ... .. 57,
Frankreich . . . . . . . . 48
Italien. . . . . . . . .. 62 ,,

Die Zahl der Flughéfen in den einzelnen Landern ist in Tabelle 6 angegeben unter EinschluB
der Hilfslandepldtze, zu denen auch die Militdrflugpldtze zu rechnen sind, die in Notfdllen dem

Tabelle 6. Landemdglichkeiten auf vorbereitetem Gelinde

. . Flugplatze fiir
Landflugplatze Wasserflugplatze offentlichen Verkehr
Land auf 10000 km?
Militar Zivil \ Privat Militar Zivil Privat | Land Wasser
T 2 3 | 4 5 | s 7 | 8 9
Belgien . . . . . ... 8 6 | 4 — — — 33 —
Deutschland . . . . . . —_— 260 | 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 1,1 0,1
@
Italien. . . . . . . . . 6 21 1 8 17 1
Schweiz . . . . . . . . —_ 25 2 — 10 — 6,5 2,4

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

Privatflieger gestatten, auf vorbereitetem Geldnde zu landen. Die Gruppierung der Flugplitze
zu den Stddten und die verkehrswirtschaftlichen Forderungen fiir den weiteren Ausbau von Lande-
moglichkeiten zeigt Tabelle 7. Im Vergleich zu den anderen Lindern 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

Zahl |Durchschn,| Stadte Zahl |Durchschn.| Stadte Zahl Durchschn.! Stadte

Klasse Einwohner der Zahl der mit der Zahl der mit der Zahl der mit
Stadte | Einwohner | Flughafen | Stadte | Einwohner | Flughéafen | Stadte Einwohneri Flughifen

1 2 3 . 4 5 6 7 8 9 10 1

I 500001 u. mehr 10 | 1026000 10 5 |1990000° - 4 3 | 1360000 2

11 100001-—500000 37 223000 32 45 188000 10 14 158000 11

I 50001—100000 45 70000 30 60 71000 6 33 71000 14

v 20001—50000 149 30500 48 47 37200 1 6 111 29500 38
\Y 10001—20000 260 13600 29 22 13600 2 204 13800 13
Vi 5001—10000 660 7100 68 o3 430 6800 12

Bemerkung: In der Tabelle sind nur Landflugpldtze, die dem privaten Luftverkehr freigegeben sind,
aufgefithrt. Ein Flugplatz wurde nur gezihlt, wenn die Entfernung vom Stadtzentrum

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

Deutschland befriedigend, da er schon in weitem MaB die Durchfiihrung beliebiger Luftreisen und
das Aufsuchen vieler Stadte ermdglicht. Lokale Wiinsche und der Bau von Flugplatzen bei Stéddten
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herab bis zu 20000 Einwohnern werden das Netz der Landegelegenheiten weiterhin engmaschiger
machen, dadurch auch dem planm#Bigen Luftverkehr zur Sicherung ein gut ausgebautes Netz von
Hilfsflugpldtzen gewahren,

Fiir die Neuanlage von Plitzen fiir den Privatluftverkehr ist folgendes zu beachten. Die
PlatzausmaBe konnen klein sein, wenn der Verkehr nicht gro8 ist und auf die Einschwebezone erhohte
Aufmerksamkeit gelegt wird. Flachen von rund 500 m Durchmesser werden in diesen Fillen geniigen.
Der Platz soll gut erkennbar sein und bei maBiger Neigung (hochstzuléssig 1: 120 bis 1:150) eine
ebene Fliche mit guter, fester Grasnarbe haben. Auf Nebelfreiheit und Windverhéltnisse, sowie
Stadtndhe und Verkehrsverbindungen, Telephonanschliisse an die benachbarten Wetterstellen und
Flughifen ist weitgehendst zu achtenl). Der Platz ist mit Unterstellungsmaoglichkeiten fiir einige
Flugzeuge zu versehen. Dabei sind jedoch nur Boxen vorzusehen, in die die Maschinen mit zuriick-
geklappten oder abgenommenen Flachen eingebracht werden konnen. Die Zahl der Unterstellungs-
moglichkeiten ist nach dem ermittelten Umfang des Flughafenbetriebs festzusetzen,

Die Angabe?), dab es in England schon 1931 im Besitze von Privatleuten 99 zugelassene Lande-
platze fiir Wochenendfliige gab, zeigt das Interesse Englands an der Sportfliegerei, gleichzeitig aber
auch das Verstindnis des Staates fiir die neue Lage und die dadurch bedingte Férderung. Die meisten
der Plitze werden zwar vorerst noch mangelhaft ausgebaut sein. Durch die weitere Ausbreitung
des Privatluftverkehrs werden aber auch sie planmifig angelegt werden. Fiir kleinere Reparatur-
arbeiten, die auf der den Boxen vorgelagerten befestigten Plattform vorgenommen werden, sind
dringend notwendige Werkzeuge bereitzuhalten. Wo es méglich ist und wirtschaftlich erscheint,
eine auch dem Autoverkehr dienende Reparaturwerkstdtte mit dem Flugplatz zu verbinden, kann
dies geschehen, wenn Spezialarbeiter aus dem Flugzeugbau beschéftigt werden. Weiterhin sind auf
diesen einfachen Plitzen Windrichtungsanzeiger, Tankstellen fiir Benzin, Ol und Wasser 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-
statten und Nachtbeleuchtung zu 10000 RM. angenommen werden. Die jdhrlichen 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 beschrinken?®). Die Betriebsleitung kann je nach der GroBe des Platzes einem
Flugleitermonteur oder neben- bzw. hauptamtlichen Beamten der Platzverwaltung {ibertragen werden.
Die Titigkeit des Flugleiters von Plitzen, die nicht im planméBigen Verkehr angeflogen werden,
besteht in Einholen von Wetternachrichten, Kassieren der Gebiihren, Sorge fiir Unterstellung und
Wartung der Maschinen und Fiihren der Statistiken. Je nach dem Umfang muf der Dienst unter-
teilt und bei guter Zusammenarbeit weiteren Stellen iibertragen werden.

b) Strecken

Die Verbindung der Netzpunkte auf dem Luftwege erfordert zur sicheren Durchfiihrung eine
Anzahl von Vorkehrungen. Zunichst ist zur zweckméaBigen Durchfithrung eines Flugs die Meldung
eines gut durchgebildeten Wetterdienstes notwendig, dessen Beobachtungsstationen mdglichst
zahlreich und gut verteilt sein sollten. Die bisher im Betrieb befindlichen Flugwetterstellen in Mittel-
europa und besonders in Deutschland werden hierfiir ausreichend sein®). Ihre Beratungen diirfen
sich jedoch nicht nur auf den planmifBigen Verkehr beschrinken und miissen besonders auch an
Sonntagen iiberall zu erhalfen sein. Ebenso ist der Flugstrecken- und Flugzeugfunkdienst

1) Petzel, ,,Die Flugsicherung im europdischen Luftverkehr®, in: Heft 6 der Forschungsergebnisse
des V. L L. Miinchen 1933.

2) Report on the Progress of Civil Aviation 1931, London.

3) Pirath, ,,Die Flughifen in den Vereinigten Staaten von Amerika* a. a. O.

%) Schwarz, ,,Anlage, Pflege und Nutzung des Rollfeldrasens® in: ,Flughafenanlagen* von Beyer-
Desimon. Berlin 1931.

5 Petzel, ,Die Flugsicherung im europdischen Luftverkehr a.a. O.
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auch der Privatfliegerei zur Verfiigung zu stellen. Das amerikanische System der Telephonie, der
Radio Range Beacons, des Wettermeldedienstes und der Kurspeilung?) erscheint fiir den privaten
Reiseflug giinstiger und einfacher zu sein, da jeder nach Belieben die gegebenen Mitteilungen
mithoren kann. Die in Deutschland iibliche Telegraphie ist fiir den nicht gentigend vorgebildeten
und nicht dauernd in Ubung bleibenden Piloten zu schwierig, daneben auch besonders in Féllen,
in denen die Benutzung notwendig wird, fiir den Fiihrer einer Maschine fast unmaéglich.

Wichtig erscheint fiir den privaten Reiseflug die Verbindungsmoglichkeit zwischen Flugzeug
und Bodenstelle zwecks Empfang von Luftfahrtnachrichten, besonders von Wetter- und Gefahren-
meldungen, wie Vereisungsgefahr, Beratung {iber Gewitterfronten und Windénderungen. Diese
miissen der leichten Aufnahmeféhigkeit wegen telephonisch gegeben werden. Sie werden zweckmiBig
in bestimmten Zeitabstdnden ausgesandt werden. Dariiber hinaus sollte der Pilot solche Meldungen
anfordern und auch Notmeldungen abgeben kénnen. Es wire daher zweckmiBig, einen Flugzeug-
sender vorzusehen, der durch eine bestimmte einmalige Einstellung automatisch hierfiir jeweils ein
international festgelegtes Zeichen telegraphisch aussendet, auf das die Bodenstelle telephonisch
antwortet. Die sprachlichen Unterschiede schon bei kleinen Entfernungen und die gré8eren Apparate-
gewichte erschweren allerdings telephonische Verstdndigung. Eigenstandortsbestimmungen mittels
Funk sind fiir Privatflieger unmoglich?). Es diirfte aber geniigen, wenn jeder hdufig angeflogene
Flugplatz eine nach allen Seiten ausstrahlende Funkbake erhélt, die, ohne die Reichweite der benach-
barten Sender zu {iberdecken, dem Flugzeug ermoglicht, den Platz aufzufinden. Fiir die hierfiir
verlangte kleine Reichweite brauchen nur geringe Energien aufgewandt zu werden.

Neben der Organisation zur Hilfe bei der Navigation muf 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 grofere Fldchen iiberblicken lassen miissen, um nicht gezwungen zu sein, fiir jeden
Flug einzelne Karten auszuwéhlen. Als MaBstab kommen hierfiir etwa 1:500000 bis 1: 800000 in
Betracht, die besonders fiir die Luftfahrt bearbeitet sind. AuBerdem wird es trotz Funkpeilung
zweckmé@Big sein, eine Tagkennung in gleichartigen Gebieten ohne besonders charakteristische An-
haltspunkte durchzufiihren, Die Beschriftung der kleineren Orte kommt dabei meist nicht in Betracht,
daes fiir einen von seiner Richtung abgekommenen Piloten unmdéglich sein wird, den festgestellten
Ortsnamen in der Karte zu finden. Eine Erleichterung in gleichartigem Geldnde, wie etwa im Flach-
land mit parallel gezogenen Kanélen bilden jedoch unterschiedlich gekennzeichnete Tagesbaken —
Markierungen mit Unterscheidungsmerkmalen in der Form von Holzgeriisten mit gut sichtbaren
Flachen —, wie sie in Frankreich durch Unterstiitzung der Brennstoffgesellschaften versuchsweise
eingerichtet wurden3), Diese sollen es dem Piloten, der vor dem Flug die Karte eingehend studiert
hat, nach Abkommen von seiner Richtung ermdglichen, wieder Anhaltspunkte fiir den richtigen
Kurs zu finden. Der Abstand solcher Baken héngt vom Geldnde ab; die Aufstellung erfolgt als Eck-
punkte eines Koordinatensystems. Ein weithin sichtbarer Pfeil mit der Entfernungsangabe des
néchsten Flugplatzes mag diese Orientierungspunkte vervollstdndigen. Dabei muf auch gesagt werden,
daB die Zivilflugplatze besser zu kennen sind.

Der Streckenausbau erfordert sodann zur Erhéhung der S1cherhe1t die Einrichtung von
Notlandepldtzen, die im idealen Netz so angeordnet sind, daB das geniigend hoch fliegende Flug-
zeug stets nach Aussetzen seiner Energiequelle vorbereitetes Geldnde erreicht. In Amerika sind
hierfiir groBziigige Projekte in Bearbeitung, die durchschnittlich alle 25 km Hilfslandefelder vorsehen.
In Deutschland ist der durchschnittliche Landeplatzabstand zur Zeit rund 60 km. Es ist jedoch
anzustreben, daf dieser Abstand durch Anlegen neuer Landepldtze auf 40—50 km verringert
wird. Mit dem Wachsen der Sportfliegerbewegung werden auch die Hilfslandepldtze, die heute
keinerlei Einrichtungen aufweisen, teilweise besetzt sein und Kkleine Hilfeleistungen erméglichen.

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

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

3) Duval, ,,La Navigation®, in: L'Aérophile 1930, Sondernummer.
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Nachtbeleuchtung wird der Privatflieger nur in seltenen Fillen benutzen. Das fiir den plan-
miBigen Verkehr ausgebaute Nachtflugnetz wird ihm erlauben, auf solchen Strecken wenigstens
die Stunden der Ddmmerung noch zum Flug auszunutzen. Ausreichende Kenntlichmachung der
Luftfahrthindernisse bei Nacht ist dabei Voraussetzung.

c) Betriebstechnische Arbeiten

Die betriebstechnischen Arbeiten, wie Uberholung, Reparaturen und Kontrolle setzen ein
groBes MaB von Erfahrung und Fertigkeit voraus, so daB im Hinblick auf die notige Sicherheit diese
Arbeiten meist nicht vom Flugzeugeigner erledigt werden konnen. Hochstens Reinigen und tégliche
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, muBl daher eine Organisation geschaffen werden, die diese Arbeiten billiger durch-
fithrt. Die Einrichtung von Automobilwerkstétten, die die Flugzeuge warten und kleinere Repara-
turen ausfiihren und auch fiir die Verbindung zwischen Flugplatz und Stadtzentrum Autos bereit-
stellen, ist schon besprochen worden, Je nach Lage und GroBe des Platzes wiirde die Anstellung eines
Monteurtankwarts geniigen. Fiir groBere Platze diirfte sich eine Vereinigung der Privatflugzeug-
besitzer im Rahmen des Luftsportverbandes zweckmiBig erweisen, die entsprechende Uberholungs-
stellen einrichtet und das Personal anstellt. Im weiteren Ausbau konnen derartige Plitze dann auch
als zentrale Ersatzteillager benutzt werden, die benachbarte kleinere Platze rasch versorgen kénnen.
Um die Lager klein halten zu kénnen und damit nur geringes totes Kapital anlegen zu miissen, sind
moglichst viele Teile der verschiedenen Typen zunormalisieren und gegenseitig austauschbar zu machen.

Uberholungen der Zelle miissen im Privatgebrauch nach bisherigen Erfahrungen nach etwa
400 Stunden durchgefiihrt werden. Generaliiberholungen, wenigstens der Zelle, werden wohl immer
im Herstellerwerk oder bei einer Lizenzfirma erledigt. Dabei bleibt fiir européische Staaten die in
Amerika oft unangenehm empfundene groBe Zubringerstrecke zur Werkstétte der Lieferfirma in
bescheidenen Grenzen. Die Erstellung von kleinen Reparaturwerken von seiten der Firmen in ihren
groferen Absatzgebieten diirfte sich daher auch in Europa nicht beftirworten lassen.

d) Sicherungen und Kontrolle

Die Kontrollen, sowohl die tdglichen wie auch diejenigen nach Reparaturen sind beim privaten
Reiseflug in viel weitgehenderem MaBe durchzufiihren 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 unterschitzt werden. Es wird daher zweckmaiBig sein, eine Stelle zu schaffen, die
entweder selbst Kontrollen und Priifungen der Maschinen vornimmt oder entsprechende Berufe
ausbildet. Diese Tétigkeit konnte im Rahmen des obenerwdhnten Interessenverbandes erfolgen,
da derartiges Personal meist billiger arbeiten kann, als die zentralisierten Dienststellen der Behérden.
Die Kontrollbeamten miissen jedoch unabhéngig von den Werkstédtten und zuverldssig sein. Ihre
Tétigkeit soll nicht schematisch sein, sondern erziehend und beratend zum technisch richtigen Betrieb
wirken.

Bei der Schulung muB in vielen Lindern auf praktische Ausbildung groSerer Wert gelegt
werden, Der Erziehung zu Mut und Ausdauer muf die zur Piinktlichkeit, Ordnung und exakten
Pflege des Materials beigeordnet sein. Die Rekordschulung innerhalb weniger Tage als Reklame
fiir die Schule darf nicht allgemein iiblich werden, da hiermit groBe Gefahren verbunden sind. Eine
bestimmte Dauer der Schulung, Begrenzung der téglichen Ubungszeiten und Ausbildung bei méglichst
allen Wetterlagen, wie in vielen Landern schon verlangt, wird bei straffer Durchfiihrung die Sicher-
heit weitgehendst erhohen.

2, Die verkehrswirtschaftlichen Grundlagen

Die allgemeinen Forderungen und Voraussetzungen fiir ein Verkehrsinstrument konnen zu-
sammengefat werden in RegelmaBigkeit, Leistungsfihigkeit, Sicherheit und Wirtschaftlichkeit.
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Da das Flugzeug im Besitze Privater ein Verkehrsmittel sein soll, muf es auch diesen allgemeinen
Anforderungen geniigen.

Der Reisende, der sich des eigenen Flugzeugs im Geschéftsinteresse bedient, wird, da er mit der
Zeitersparnis durch das schnellere Verkehrsmittel rechnet, seine Abreise auf einen Zeitpunkt verlegen,
bei dem die Erreichung des Zieles zur festgesetzten Zeit mit anderen Verkehrsmitteln nicht mehr
moglich ist. Es muB also gute RegelmadBigkeit gewihrleistet sein. Zu diesem Zweck muf die
Maschine moglichst bei jedem Wetter fliegen konnen. Die hierfiir notwendigen Einrichtungen werden
spater untersucht werden. Vollkommene Piinktlichkeit wird wegen der Witterungseinfliisse nie
erreicht werden konnen. Jedoch vermag jeder Pilot auf Grund seiner Erfahrungen entsprechende
Zuschldge zu machen, um rechtzeitig am Zielort anzukommen.

In engem Zusammenhang mit der eben erdrterten Frage steht die Erwédgung, ob Fliige bei jedem
Wetter einem nicht gewerbsmaBig fliegenden Piloten zugemutet werden kénnen. Der Eigenbesitzer,
der am Ziel moglichst ausgeruht ankommen soll, um dort zu arbeiten, wird selten die Zeit zur Ver-
fiigung haben, um eine Aus- und Weiterbildung durchzumachen, wie er sie fiir solche Fille bendatigt.
Besonders auch ein Riickflug nach anstrengender Tétigkeit ist sehr gefahrlich und gibt zu Bedenken
AnlaB. Da ein geniigendes MaB von Sicherheit geboten werden muB, erscheinen die Forderungen eines
zweiten Piloten, der mindestens im Fluge ablost, fiir solche Allwetterfliige angebracht. Fiir Geschéafte
und Dienststellen ist es natiirlich zweckméBig, wenn beide Piloten am Zielorte Geschiftliches erledigen
konnen. Andernfalls fallt dem Hilfspiloten die Wartung und Uberwachung der Maschine zu. Als
Hochstgrenze téglicher Leistungen mit Riicksicht auf die Sicherheit werden von erfahrenen Piloten,
besonders bei schlechtem Wetter, etwa 4—5 Stunden angegeben., Die Luftverkehrsbetriebe und
statistischen Stellen sind berufen, die nie vollkommen ausschaltbaren Stérungen genauestens zu
analysieren und, auszuwerten und der Industrie zur Beachtung zu iibergeben, um damit gleichzeitig
der Privatluftfahrt zu dienen.

Die durch Sperrzonen bedingten Erscheinungen sind in Abhandlung 1 dieses Heftes behandelt
worden. AuBerdem kann ein Flug fast unmoéglich, mindestens der Zweck einer eiligen Reise hin-
fallig werden, wenn Lander angeflogen oder iiberflogen werden miissen, die mit dem Heimatland des
Flugzeugs kein Luftfahrtabkommen haben. Die fiir solche Félle 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 Balkanldnder und die Oststaaten noch vollstindig fehlen.

Hindernisse fiir die Entfaltungsmoglichkeit des privaten Reiseflugs sind fernerhin die auf den
Zoll- und Grenzflughdfen zu erledigenden Formalitdten, die oft sehr viel Zeit in Anspruch nehmen.
Die Zollregelung ist sehr uneinheitlich und teilweise schwieriger als beim Landverkehr, Mitunter
muf} sogar der Brennstoffvorrat verzollt werden. In einigen Léndern werden auch drztliche Unter-
suchungen, wie sie durch die Einwanderungsbestimmungen vorgesehen sind, verlangt. Das Mit-
fithren von Photos und Waffen ist teilweise erlaubt, teilweise unter Androhung schwerer Strafen
verboten. Es ist daher erfreulich, daB die Fédération Aéronautique Internationale sich auch der Luft-
touristik angenommen und den beteiligten Ldndern die Annahme folgender Vorschldge empfohlen hat):

1. Schaffung eines Flugzeugpasses, der den Piloten berechtigt, in alle Lander, die ein dem Triptyk-
Abkommen &hnliches PaBabkommen geschlossen haben, ohne besondere Genehmigung einzu-
fliegen. Der PaB miifite, wie der der Personen, auf den Konsulaten visiert werden.

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

3. Beseitigung bzw. Beschrdnkung der gesperrten Gebiete,

3. Das Bediirfnis

Die genannten Hemmungen und die zu verlangenden, teilweise noch zu wenig gebotenen
Voraussetzungen lieBen bisher in Europa nw bescheidene Versuche der Einfiihrung des privaten

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

bedienen.
Tabelle 8. Flugzeuge im Privatbesitz

Land Zeitpunkt ‘ lgliglze?xegre
T o 2 3
Deutschland . . . . . . . . . . .. 1. 1. 1930 72
1. 1. 1931 105
England . . . . . e Ende 1925 ! 16
Ende 1926 | 37
Ende 1927 80
Ende 1928 125
1.12. 1929 | 159
1.1.1930 | 184
1.4.1930 | 241
1. 7. 1930 288
1. 1. 1931 333
1. 1. 1932 385
1.4.1932 402
Frankreich . . . . . . . . . . .. 1. 1. 1930 77
1. 1. 1931 182
1.7.1931 290
1. 1. 1932 305
15. 5. 1932 355
1. 1. 1933 470
1.7.1933 539
Niederlande . . . . . . . . . . .. 1. 7. 1930 7
Schweiz . . . . . . . . .. e 1.7. 1930 20
1. 1. 1932 42
Vereinigte Staaten von Amerika . . . 1. 1. 1932 3938
Kanada . . . . . . . . . . .. .. 1. 12. 1931 66

In Deutschland sind einige Leiter von Konzernen, Verbdnden und Brennstoff-Firmen dazu iiber-
gegangen, fiir 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 fliegende 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

Tabelle 9. Charakteristik der Flugzeuge im Privatbesitz

Sitzzahl Leistung Zahl der Motoren gesch?v?ilsgi-gkeit Bauart
T P e Tk | mEEEIRE
an i < | 2a | £ by ES | - ox | SX | BX
raum | 1 2 } 3 :E n@‘?ooo 58 ég 1 , 2 i;E DS §§[§§ E% E% [‘:E

| | . | - — =t

e %l e % %1% | % | %) % | % | %% % | %|%| %|%
1 2 3 4|51 6 7 8 | 9 | 10] 1|12, 13| 14|15 16| 17| 18| 19

| i | | k i | |
England. .|1925[18,8175,0 6,2| — |37,5 375 62188 100,0 — . — [81,2]18,8 — (938! 6,2 —
1926116,3/75,6 2,7 54 |32,4 /35,2 542701 97,3 — | 2,7175621,7/2,7 1892 8,1 2,7
1927]11,3:85,0 1,2 2,5]20,0(62,5| 3,7|13,8| 98,8 — | 1,2178,820,0 1,2925 75| —
1928 7,2 872 — | 5,6 |12,872,8' 2,4/12,0| 99,1 — 0,9 76,8 22,4 0,8 (94,4 4,8 0,8
1020] 38924 — | 38| 7,184,2, 1,6| 7,1| 995 — 0,5(81,6/17,9 0,5(92,4. 6,0/ 1,6
1930( 1,2 80,8 14,7 3,3 | 7,2(63,1/24,0 57| 97,6 1,2 1,2]70,0129,1| 0,9 |75,0 21,1 3,9
1931| 3,1,74,9 19,9 2,1 | 84559 31,0| 4,7| 98,5 0,5 1,0 |62,6'36,0' 1,4 [70,3 253! 4,4
1932| 5,7,70,6 19,7 4,0 | 6,0/57,7/20,6, 6,7| 98,6 0,2 1,2[53,7 45,0 1,3|61,7 27,8 55

T | ‘ \

Frankreich . |1931] 2,01980] — | — | — [17,8'48,533,7]100,0, — | — |2121788 — |18,5 66,9146

Forschungsergebnisse des Verkehrswiss, Instituts, 7. Heft 4
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in Bezug auf Sitzzahl und Reisegeschwindigkeit, sowie der dadurch bedingten Motorleistung von
1925—1932 zeigt die Bevorzugung mehrsitziger, einmotoriger Maschinen.

Die Vereinigten Staaten von Amerika kénnen als Land mit praktischen Erfahrungen
fiir den privaten Reiseflug angesehen werden. Fiir das Jahr 1930 wurde angegeben?), daB iiber
300 Firmen und iiber 1000 Geschiftsleute eigene Flugzeuge zu Geschdfts- 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

Vereinigte Staaten

Jahr von Amerika Frankreich
1000 Flug-km 1000 Flug-km
1 2 3

1927 316

1928 19200

1929 40000

1930 65000 1500
1931 48000 5500
1932 40000 8500

Frankreichs als MaBstab fiir europische Verhiltnisse angegeben. In anderen Landern werden hieriiber
keine Ermittlungen angestellt. Im Jahre 1930 waren die Flugleistungen das 1,1fache der Leistungen
des gesamten planméBigen Verkehrs in den Vereinigten Staaten von Amerika und das 0,1fache der
Leistungen des europdischen Dienstes der franzosischen Gesellschaften. Der Riickgang der
Leistungen in den Vereinigten Staaten ist auf Konjunktureinfliisse zuriickzufiihren, die den Privat-
verkehr stédrker beeinflussen als den planméiBigen, da dieser durch die GréBe der Unternehmungen
auf Riicklagen oder groBere Kredite sich stiitzen kann.

Die Vorziige des rascheren Transports benutzen vor allem die Zeitungsberichterstatter, die an
der Luftfahrt interessierten Firmen und Fabriken fiir Flugzeugteile und Ausriistung. Besonders
das Mississippital hat einen starken Privatluftverkehr wegen der grofen Entfernungen zu den Wirt-
schaftszentren und wegen der durch das ebene Land und die Witterung gegebenen giinstigen Vor-
bedingungen.

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

Luftfahrtindustrie. . . . . . . . . . . . ... .00 489
Flugzeugverkdufer und gewerbliche Unternehmer . . . . . 1755
Schulen . . . . . . . ..o 107
Verkehrsgesellschaften . . . . . . . . . . . . ... ... 561
Brennstoffirmen . . . . . . . . . .. 00000 L 73
Sonstige Gesellschaften . . . . . . . . . .. ... ... 138
Flugklubs . . . . . . . . . . . . oo o 175
Privatleute . . . . . . . . . .. ..o 3938
Staat . . . . ..o 50
Stddtische Behorden . . . . . . .. . .00 L. 19

Die Curtis Publishing Company hat im Jahre 1930 fiir die Flugzeugindustrie eine Unter-
suchung?) durchgefiihrt, die verschiedentlich Anhaltspunkte fiir den Stand und die Entwicklung
der Privatluftfahrt gibt. Darin ist eine Gruppierung der Berufe der privaten Flugzeugbesitzer gegeben:

AuBenbeamte von Firmen . . . . . . . . . . . . . .. 39,29,
Kaufleute . . . . . . . . . . . ... .0 20,89,
Fachleute der Fliegerei . . . . . . . . . . . . . ... 16,6 %
Landwirtschaft . . . . . . . . . .. .. ... .. .. 5,5%

1) Aircraft Yearbook 1931, New York.
?) The Aviation Industry, Philadelphia, Pa., 1930.
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Studenten . . . . . .. ... o000 21%
Beamte . . . . . . ... ... ... ... .. ... 189
Sonstige Berufe . . . . . . . . . .. ... ... .. 1409

Die Verwendung der Maschinen im Zusammenhang mit dem jdhrlichen Einkommen ist sehr Iehrreich:

Tabelle 11. Verwendung von Privatflugzeugen in den Vereinigten Staaten von Amerika

Jahrliches Einkommen
Anschaffungszweck insgesamt o ;iber ’ 7‘ ) ’23000 b; T unter A
7 | 40000 RM. | 40000 RM. 20000 RM.
1 T 2 - T 4 ' 5
Nur zum Vergniigen . . . . . . . . . . . 42,79%, 38,39, 39,59, 48,49,
Nur geschiftlich . . . . . . . . . . . .. 10,29, 13,39, 8,99, 3,69%
Zur Zeitersparnis . . . . . . . . . . . .. 9,3% 0,59% 4,89, ! 18,29,
Zu Geschiften und Vergniigen . . . . . . . 2,39, 1,6 % 2,4% | 2,89,
Sonstige Zwecke . . . . . . . . . . . .. 35,59, 46,39, 44% | 27,09,
100,09, 100,09, 100,09 | 100,09

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

Tabelle 12. Anstellung von Piloten fiir Privatflugzeuge in den Vereinigten Staaten von Amerika

Jahrliches Einkommen
MSEESAME | per 40000 R | 20N RIS |unter 20000 RM.
1 2 3 i 4 5
Anstellung eines Piloten . . . . . . . . . . 15,6% 2189  150% | 6,79
Ohne Piloten . . . . . . . . .. . . ... 84,49, 7829 850 9% 93,39,

Tabelle 13. Uberholung der Privatflugzeuge in Beziehung zum jihrlichen Einkommen in den Vereinigten
Staaten von Amerika

Jahrliches Einkommen
Uberhol insgesamt | T i P T
erione HEESAE ) iber 40000 RM. ‘ 45000 R ;unter 20000 RM.
- T 2 3 ] 4 5

Vollstdndig selbst . . . . . . . . . . . .. 49,29, 18,49, 44,49, 76,09,
Teilweise selbst . . . . . . . . . . . ... 13,49, 11,69, i 16,19 12,6 9,
Spezialarbeitern {ibertragen . . . . . . . . 37,49, 70,09, | 39,59 11,49%,
100,09, 100,09, 100,0% 100,09

Zur Verwendung kommen in den Vereinigten Staaten allgemein gréBere und schnellere Maschinen
als in Europa. Die Amphibien werden dort auch in weitgehendem MaBe fiir 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 grofere Ausdehnungsmoglichkeit. Derartige Zweck-
organisationen erméglichen Unterstellung und Unterhaltung der Flugzeuge zu billigen Preisen und
dienen ihren Mitgliedern in dhnlicher Weise wie der Wirtschaftsdienst des Aero-Clubs von Deutschland.
Den Umfang der Flugtétigkeit der einzelnen Privatflugzeugbesitzer zeigt die folgende Tabelle 14.

4*
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Tabelle 14. Flugtidtigkeit der Privatflugzeugbesitzer in den Vereinigten Staaten von Amerika 1930

a) Flugerfahrung der

b) Flugstunden Alleinflug

¢) Flugzeugausnutzung

Privatpiloten: insgesamt: jahrlich:
bis zu 1 Jahr. . . . . . 24% bis zu 100 Stunden . . . 41% bis zu 150 Stunden . 37,6%
1—3 Jahre . . . . . ... 50% 101—250 Stunden . 31% 151—300 Stunden . . . 41,2%
3—5 Jahre . . . . . .. 6% 251—500 Stunden . . . 12% 301—500 Stunden 11,9%
5—10 Jahre . . . . . . 4%  501—1000 Stunden . . . 8% 501—800 Stunden 5,6%
iiber 10 Jahre . . . . . 16% iiber 1000 Stunden . . . 8% iiber 800 Stunden . . . 3,7%

Wenn es auch Besitzer gibt, die nicht viel mehr fliegen als zur Erhaltung der Giiltigkeit des Fiihrer-
scheins nétig ist, so ist doch auch bei vielen eine rege Tatigkeit festzustellen. Die Flugzeugausnutzung
ist im Mittel von 200 Stunden im Jahre 1930 auf 120 Stunden 1931 gefallen, was auf die beginnende
Wirtschaftskrise zurifickzufiihren ist. 25,59, der Fliige sind geschéftlicher Art. Die amerikanischen
Flugleistungen der gesamten zivilen Luftfahrt mit Ausnahme des planméBigen Luftverkehrs (Miscel-
laneous) werden fiir 1931 erstmalig auf Grund einer Umfrage bei 500 Flugzeughaltern wie folgt
aufgeteilt?):

Vergniigungs- und Sportfliige 26,89%,
Schulungsfliige . . . . . . . . .. 25,69,
Rundfliige . . . . . . . .. .. ... 11,7%
Versuchsfliige . . . . . . . . .. 9,5%
Geschéaftsfliige . . . . . . . . . . . ... 9,49%,
Bedarfsfliige . . . . . . . . .. .. .. 6,7%
Photofltige . . . . . . . . . . .. 3,6%
Sonstiges . . . . . . . . ... ... 6,7%

Von den 1546 Flugschiilern sdmtlicher ziviler Flugschulen im Jahre 1931 beabsichtigten 159, sich
ein eigenes Flugzeug zuzulegen.

Im allgemeinen wird der Privatluftverkehr nur der Personenbeforderung dienen und dabei
wegen seiner hohen Kosten nur einen sehr kleinen Prozentsatz der Reisenden des Kraftwagens und
der Polsterklassen der Eisenbahnen ausmachen. Aus der oben gegebenen Aufstellung der Benutzer
lassen sich schon Riickschliisse auf die Interessenten des Geschiftsflugs ziehen. Zun&chst sind es
Firmen und Dienststellen, die mit Luftfahrtkreisen in geschiftlichen Beziehungen stehen und die in
der verkehrlichen Benutzung eines Privatflugzeugs Vorteile erblicken konnen. Neben Betriebsstoff-
verkaufsgesellschaften und Firmen der Flugzeug- oder Ausriistungsindustrie kommen im weiteren
Sinne Baufirmen fiir Flughafenbauten, fiir Hafen- und Streckenbeleuchtung, Abteilungen der Dienst-
stellen der Flug- und Wettersicherung, des Uberwachungs- und Kontrolldienstes und Sportbericht-
erstatter von Zeitungen in Betracht. Dariiber hinaus hat jede Geschéftsleitung das Bediirfnis rascheren
Transports ihrer Vertreter oder leitenden Herren. Die im letzten Teil untersuchte Kostenaufstellung
wird in jedem Betrieb die endgtiltige Entscheidung iiber die Durchfiihrbarkeit der Reisen in eigenen
Maschinen bringen.

Der Einsatz von Privatflugzeugen zu Vergniigen und zur Lufttouristik kann in Deutschland
nicht in dem MaBe erfolgen, wie dies in den Vereinigten Staaten moglich war, begiinstigt durch ein
durchschnittliches Jahreseinkommen pro Kopf der Bevélkerung von 3113 RM. Selbst unter Beriick-
sichtigung einer geringeren Kaufkraft in Amerika ist diese Summe hgher als das fiir Deutschland
ermittelte Einkommen von 1077 RM./Einw. Ahnlich liegen die Verhiltnisse in den {ibrigen euro-
péischen Staaten.

Die Anschaffung und Benutzung eines privaten Reiseflugzeugs wird besonders auf solchen
Strecken erfolgen, auf denen gegeniiber sonstigen Verkehrsmitteln ein wesentlicher Zeitvorsprung
oder hohere Bequemlichkeit besteht, Ist es moglich, mit dem Flugzeug den Zielpunkt nach Erledigung
der friith eingegangenen Post noch zu erreichen und zum Ausgangspunkt an demselben Tag zuriick-
zukehren, wihrend bei der Bahn jeweils mindestens die Benutzung des Nachtschnellzugs notig wird,
so wird ein Reisender, der diese Strecke dfters zuriickzulegen hat, sich diesen Vorteil zunutze machen.

1) Aviation 1932.
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Abb. 1 a, b stellt ein Wegzeitdiagramm fiir ein Flugzeug mit 150 km/h Betriebsgeschwindigkeit
dar. Im Gegensatz zu den erdgebundenen Verkehrsmitteln ist das Flugzeug zun#chst noch zeitlich
nur beschrdnkt verwendbar, da die durchschnittliche zum Fliegen erforderliche Helligkeit in unseren
Breiten 11 Stunden im Tage betradgt. Weiterhin ist fiir Anfahrten, Fertigmachen zum Start und
Reinigen der Maschine jeweils mindestens eine halbe Stunde einzusetzen. Am Zielort wird der Pilot
nach anstrengendem Flug nicht sofort arbeitsfdhig sein. Er benétigt eine Ruhezeit, die mit der Zeit
fiir Tanken und Fahrt zwischen Flugplatz und Stadt zusammengenommen jeweils die Hilfte der
Flugzeit betragen soll. Fiir Hin- und Riickflug an demselben Tag stellen die Ordinaten der Figur b
die am Zielpunkt verfiighare Zeit dar. Die Linie wird durch den Strahl der Betriebsgeschwindigkeit
des eingesetzten Flugzeugs durch Punkt A (zur Verfiigung stehende Flugzeit abziiglich der Zubringer-
zeit am Zielort) erhalten. Eine Aufenthaltszeit von mindestens 2 Stunden beschrinkt die Einsatz-
maglichkeit eines Flugzeugs mit 150 km/h auf 500 km. In einer Richtung sei der Flug mit etwa
5 Stunden Flugzeit je Tag = 750—800 km begrenzt. In diesen Grenzen liegen etwa die Entfernungen
der bedeutendsten Landeshauptstddte Europas. Die unterste Grenze des zweckmiBigsten Einsatzes
von Flugzeugen wird ermittelt aus der Bedingung, daB die Differenz aus Reisezeit auf der Eisenbahn

a.
Stunden
SHnOh)  Reinigen und Rikfatrt P .

» Flugzeit fir Rickflug " A
Zur Ver-8 Anfahrzet 8 Reisegeschmindigheit
figung thalfszeit "
J‘fe/)endgﬁ Aufertha fyzgl e~ Grenze fir flug- 6 :;fo‘s
Togeszeit Arfahrzeif Zort 7 daver von 5514, 4' \\\15735

o % ’ /5 Aufenthalfszert 10§
2 Flugzeit fir Hinflug 7 21
_ sAnfahrt, Startbereitschaft .

00 200 300 400 500 600 700 800 900 km Shreckenliinge 00 200 300 400 500 600 700 800 900 km Streckenidnge
Abb. 1a, b. GroBte Aufenthaltszeiten bei Zuriicklegung einer Strecke mit Flugzeugen an demselben Tag
in beiden Richtungen

und Reisezeit mit Flugzeug gréBer sein muB als die Summe der Anfahrzeiten zu den Flugplétzen.
Aus dieser Bedingung, in Gleichungsform

1.2 s a Vr = mittlere Fluggeschwindigkeit des Flugzeugs
’ — V. =7, Vg = Fahrgeschwindigkeit der Eisenbahn
Ve FoVa V 4 = Fahrgeschwindigkeit des Zubringers

berechnet sich die Summe der Anfahrwege ¢ mit den {iblichen Geschwindigkeiten zu
a=0,177s.
Nimmt man einen durchschnittlichen Flughafenabstand vom Stadtzentrum von 5 km an, so wiirde
-5

m‘= 57 km
gehen muB, um Zeitersparnis gegeniiber gleichzeitig abfahrendem D-Zug zu bringen. Um eine dem
Mehrpreis durch Flugzeugbenutzung entsprechende Zeitersparnis zu erhalten, wird die Etappen-
lange sich mehr der oberen Grenze des Flugzeugeinsatzes ndhern. Zum Vergleich sei angegeben,
daB die mittlere Beforderungsweite bei der Reichsbahn fiir gewohnliche Fahrten in D-Ziigen

sich ergeben, daB eine Reise im Privatflugzeug iiber eine groBere Strecke als s =

in der I Klasse . . . . . . . .. 292 km,
in der II.Klasse . . . . . . . .. 235 km,
in der I Klasse . . . . . . . .. 177 km,
fiir Fahrscheinhefte, also hauptsdchlich internationalen Verkehr
in der I Klasse . . . . . . ... 438 km,
in der II. Klasse . . . . . . . . . 482 km,
in der IIl. Klasse . . . . . . .. . 538 km  betrégt?).

1) Geschdftsbericht der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 1931.
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In Abb. 2 sind die Aufenthaltszeiten am Ziel durch Benutzung von Flugzeug (Vg = 150 km/h)
und Eisenbahn (Vg = 65km/h) einander gegeniibergestellt unter Beriicksichtigung einer, wie in
Abhandlung 1 dieses Heftes erwdhnt, um durchschnittlich 209, gegentiber der Luftlinie l4ngeren
Eisenbahnstrecke. Bei 24stiindiger 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 Zuriicklegung 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 Stunde mehr Aufenthalt als die Bahn.

Als wichtige Strecken kommen die Verbindungen mit der Hauptstadt jedes Landes und mit
wichtigen Wirtschaftszentren in Betracht. Diese Wwerden um so friiher im Flugzeug zuriickgelegt
werden, je ungeniigender die sonstigen Verbindungen, sei es hinsichtlich Reisegeschwindigkeit, sei
es hinsichtlich Haufigkeit, sind. Die Unabhéngigkeit von bestimmten Abgangszeiten und
die damit gegebene Freiziigigkeit werden dem Flugzeug oft Bevorzugung verschaffen. Fiir den privaten
Reiseflug werden die FD- und D-Zug-Verbindungen Anhaltspunkte fiir die Benutzung geben. Be-
sonders groBen Zeitvorsprung erreicht das Flugzeug gegeniiber dem Wasserfahrzeug durch den

groBen Geschwindigkeitsunterschied. Daher

, I : . ; . ..
Esenbahy U\gf,f,% wird die Verbindung der beiden Weltstddte
AN \\;{;0 N4 Reisegesawin- VerfigareZeit  London und Paris auch oft im Privatflug-

Stunden
%0 _ dgkert knfh - Staifog zeug zuriickgelegt werden. Auch die Uber-
% ~—-}’f"e’”""’”{ 65 18 querung der Ostsee und Adria wird aus
PIRN “_':}f/ugzeug{ ;ﬁg Z wirtschaftlichen Griinden erwogen werden.

Fiir den Privatverkehr kdme in Europa

2 SN auBerdem Uberfliegen des Tyrrhenischen,
el des Ligurischen Meeres und der Sizilischen
§ ) StraBe in Betracht. Die letzteren Strecken
, Ze/fvaf&pruﬂj@\§\~\A miissen jedoch der Sicherheit wegen im
00 200 300 400 S00 600 700 800  km Sireckeniinge Wasserflugzeug zuriickgelegt werden, da

Abb. 2. Vergleich der Aufenthaltszeiten bei Benutzung die- erforderliche Hﬁh?’ um 'jeweils .im
von Flugzeug und Eisenbahn in Abhingigkeit von der  Gleitflug Land zu erreichen, nicht erreicht
Reiseweite. werden kann,

4, Die duflere Organisation

Es wurde schon darauf hingewiesen, daB es zur zweckmaBigen und wirtschaftlichen Erledigung
aller Fragen der Privatfliegerei ratsam sein wird, die Privatflugzeughalter in einem Verband zusammen-
zuschlieBen, Die Aufgabe dieses Verbands ist unparteiische Beratung der Mitglieder bei Beschaffting,
Unterhaltung und Betrieb eines Flugzeugs, Forderung der privaten Luftfahrt durch Erweiterung
der Bodenorganisation und des Sicherungsdienstes, Schaffung von Uberholungs- und Kontroll-
stellen, sowie Erleichterungen der Bodenkennung und Verbesserung des Kartenmaterials fiir Flieger.
Einige der Aufgaben hat in Deutschland der Wirtschaftsdienst des Aero-Clubs von Deutschland
schon {ibernommen. In England hat ein Automobilklub &hnliche Geschéfte 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 international iiber moglichst alle Lander erstrecken.

Der Staat hat die Pflicht, seinen Biirgern Sicherheit zu gewdhrleisten und solche MaBnahmen
zu ergreifen, die jede Verletzung oder Gefahr von Reisenden, Besatzung und Unbeteiligten zu ver-
hindern sucht. Er soll dies nicht nur polizeilich strafend tun mit der Absicht der Erziehung, sondern
er soll vorbeugend und beratend, priifend, begutachtend und entscheidend eingreifen. Der Staat
hat die Pilicht, jeden Unfall von Luftfahrzeugen genau zu untersuchen, die Ursache zu erkennen und
durch vorbeugende MaBnahmen seiner wissenschaftlichen Untersuchungsstellen und seines Kontroll-
dienstes eine Wiederholung moglichst zu verhindern. Die in den einzelnen L#ndern angewandten
Methoden zur Analyse von Notlandungen und Briichen entsprechen nicht immer obigen Forderungen.
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In Deutschland?) ist der Fiihrer eines Luftfahrzeuges verpflichtet, der Ortspolizeibehorde
des Unfallorts Betriebsunfélle anzuzeigen. Dieser Behorde liegt dann unter Unterstiitzung der Landes-
behdrde und ihrer Luftpolizei die weitere Durchfiihrung der Untersuchung ab. Nur in wenigen Fillen
wird diese Analyse vollstdndig 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 Umstédnde wird dieser Behorde nicht immer méglich sein, vielmehr
wird eine eidliche Vernehmung von Zeugen, soweit méglich, und von Sachverstdndigen notwendig
werden, die auch fiir die Versicherungen einen einwandfreien Anhaltspunkt bietet.

In Frankreich ist die Untersuchung eines Unfalls einer halbamtlichen Dienststelle, dem
Bureau Veritas, tibertragen, das die Lufttiichtigkeit feststellt und die durch jeden Unfall erloschene
Zulassung erneut auszustellen hat. Hierbei werden natiirlich nur der technische Mangel und seine
Folgen festgestellt, nicht aber der AnlaB, erschwerte Fluglagen und Zeugenberichte verwertet. In
England werden leichte Unfélle gar nicht untersucht. Nur bei schwereren Unféllen wird dem be-
schidigten Flugzeug bis zur Begutachtung durch einen Beamten des Ministeriums keine Start-
erlaubnis gegeben.

In den Vereinigten Staaten von Amerika besteht eine Kommission aus Sachverstidndigen,
das National Advisory Committee for Aeronautics (N. A.C. A)), dessen Ausschuf sich aus zwei
Flugzeugfiihrern, einem Flugzeugingenieur, einem Arzt und einem Statistiker zusammensetzt, die
sdmtliche Unfélle weitgehend analysieren, sowohl nach der Art des Unfalls als auch dessen Folgen.
Sehr umfangreich ist die Untersuchung der Ursachen, fiir die allerdings sehr zahlreiches und gut aus-
gebildetes Personal bendtigt wird. Jedoch erscheint die amtliche Behandlung durch Sachverstédndige,
die einheitliche Verarbeitung und unbeschrinkte Verdffentlichung des Materials sehr wertvoll fiir
die Entwicklung der Zivilluftfahrt. Es ist daher auch zu wiinschen, daB andere Linder moglichst
auf einheitlicher Basis sich eines solchen Luftamts bedienen, dessen Aufgabe in der Analyse und
Begutachtung von Unféllen und ihren Folgen, in Verbesserungsvorschldgen zur Verhiitung von
Wiederholungen und Schlichtung bei Streitigkeiten bestehen wiirde. Ob ihm, dem Seeamt &hnlich,
das Recht der Patententziehung eingerdumt werden soll, oder ob es nur vorschlagen kann, einen
Befdhigungsnachweis einzuziehen, soll hier nicht entschieden werden?),

Um die Entwicklung der Luftfahrt zu erkennen, ihre Erfahrungen und Fortschritte dem
weiteren Ausbau nutzbar zu machen und um vergleichende Werte fiir Wirtschaftlichkeitsrechnungen
zu erhalten, ist eine einheitliche Durchfithrung und statistische Verwertung der Verkehrsermittlungen
notwendig. Die Ermittlungen sind so zu gestalten, daB sie den Verkehr nicht erschweren und dem
Privatflugzeugbesitzer nicht [dstig fallen. Dariiber 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 méglich.
Mittels Durchschreibbiicher und jeweils von den mit der Fithrung der Statistiken beauftragten
Personen abzureifienden Zihlkarten 148t sich dies ohne Schwierigkeit erledigen. Gleichzeitig kann
damit auch der Flugleiter seine Flughafenstatistik erweitern, deren Summen fiir die einzelnen Strecken
getrennt angegeben werden sollten, um damit einen wertvollen Anhaltspunkt {iber den Verkehrs-
wert als Grundlage fiir den Ausbau, Beleuchtung und Sicherheitsmafnahmen einzelner Strecken
zu erhalten. Der im Buch verbleibende Schein, bestétigt durch die Dienststempel, dient als Logbuch
des Flugzeugs, aus dem der Eigner vierteljdhrlich Ausziige zu machen hitte hinsichtlich der Zahl
der beférderten Personen und Giiter. Dieselben Berichte sind einer zentralen Stelle jeweils zur Weiter-
verarbeitung zuzuleiten. Eine auf solche Weise ziemlich einwandfreie Statistik kénnte auch zu wirt-
schaftlicher Auswertung dienen. Sie muB in dieser Form aufgefiihrt werden, wenn der Staat Sub-
ventionen auf Grund der Leistungen gewdhrt. Haarmann?®) schligt 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 befiir-

1) Anderungen der Verordnungen sind zur Zeit der Drucklegung in Bearbeitung.

) Vgl. Schwartz, ,,Das Luftamt®, in: Luftwacht 1930.
%) Haarmann, ,,Die wirtschaftlichen Grundlagen des Betriebs von Leichtflugzeugen*, Flug 1931 Heft 2.
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wortet werden kann, da auch aufBler Betrieb gesetzte Flugzeuge Materialschdden erleiden kdnnen,
die die Sicherheit herabsetzen, so weist er doch auf eine wirtschaftliche Aufgabe der Statistik hin.

Fiir die technische Entwicklung wéren jeweils die Ausgaben fiir Reparaturen und Betriebs-
stoff, sowie hidufig auftretende Mingel wertvoll und kénnten mit den vierteljahrlichen Berichten
eingesandt werden. Diese Angaben jedoch pflichtmaBig zu verlangen, wiirde zu weit fithren. Das
Bordbuch muB jedoch auBer den Flugzeiten, Strecken, Pldtzen und beférderten Verkehrsarten Ein-
tragungen iiber jede Verdnderung und Reparatur, {iber Uberholungen und Schiden enthalten. Die
Aufnahme des Flugzeugbestandes kann jederzeit von der zulassenden Behorde erfolgen, da hier
— im Gegensatz zur Seeschiffahrt!) — nur eine Stelle mit der Fiihrung der Register beauftragt ist.
Die Auswertung derselben sollte noch hinsichtlich des Verwendungszwecks (vorwiegend Personen-
oder Frachtverkehr, Touristik, Sport, Photofliige usw.), des Alters und der konstruktiven Leistungen
erweitert werden.

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

1. Aligemeines

Da sich in der Verkehrstechnik der Bau der Fahrzeuge organisch und zwangsldufig auf den
Verkehrszweck einstellen muB, ist es notwendig, die an den Bau von Flugzeugen zu stellenden An-
forderungen zu analysieren und kritisch zu beleuchten, um so mehr als es gerade bei diesem Verkehrs-
mittel sehr wichtig ist, durch Beachtung der verkehrswirtschaftlichen Grundsédfze den Gebrauch
der Luftfahrzeuge und damit ihren Absatz zu fordern. 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. Gegentiber den Anforderungen an die im
offentlichen Verkehr eingesetzten Flugzeuge?) 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 Teile gegen Lageverdnderung und der richtige Sitz abnehmbarer Konstruktionsstiicke
sollte automatisch durch entsprechende Formgebung gewdahrleistet sein, so daB keine Verwechslungen
eintreten konnen, Als Hauptziel moge sich der Konstrukteur vollkommene Eigenstabilitdt setzen,
um dem Privatpiloten die Durchfiihrung eines Flugs nicht zu erschweren und die Moglichkeit guter
Navigation zu geben.

Um der Gefahr der Uberbelastung des Motors zu begegnen, wird es zweckmaBig sein, das
Uberschreiten einer bestimmten Drehzahl, bzw. Leistung im Dauerflug durch eine zwanglaufige
Stellung der Vergaserdrossel unmdéglich zu machen im Hinblick auf die erforderliche Sicherheit.
Ihre Stellung soll nur voriibergehend fiir Start und Steigen verdndert werden konnen. Wohl werden
viele Besitzer ihr Eigentum besonders schonen, wenn sie den Schaden, der durch hohe Beanspruchungen
entsteht, kennen, aber es liegt die Vermutung nahe, daf andere auch moglichst hohe Geschwindig-
keit herausholen wollen, so daB sie die Entwicklung der Privatluftfahrt gefdhrden konnen, da jeder
Unfall gewisse Kreise erneut von fliegerischer Betdtigung oder von der Benutzung der Verkehrs-
flugzeuge abhélf.

1) Vogel, ,,Die Grundlagen der Schiffahrtsstatistik’, Verdffentlichungen des Instituts fiir Meereskunde
an der Universitdt Berlin. Berlin 1911.

?) Pirath, ,,Die vom Standpunkt des Verkehrs an den Bau von Flugzeugen zu stellenden Forderungen®,
In: Heft 3 der Forschungsergebnisse des V.I. L. Miinchen 1930.
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Die Sport- und Reiseflugzeuge sollen imstande sein, auch auf kleinen Pldtzen zu landen, wes-
halb auf gute Startfdhigkeit und geringen Ausrollweg besonders zu achten ist. Die besonderen
Anforderungen an das Fahrgestell auf schlechten Pldtzen sind zu beachten. Die Schwebegeschwindig-
keit betrégt stets etwa 409, der Hochstgeschwindigkeit. Mit der Forderung hoherer Reisegeschwin-
digkeit wichst daher auch die Landegeschwindigkeit und damit die Energie beim Aufsetzen. Neben
der Ausstattung der Fliigel mit Spalten oder verdnderlichen Profilen bieten Windmiihlenflug-
zeuge betriebsfertige Beispiele fiir Vorkehrungen zur Erhohung der Sicherheit bei der Landung. Diesen
Konstruktionen wird fiir Sport- und Reiseflug daher erhohte Bedeutung zukommen. Der Ausroll-
weg wird durch den Einbau von Bremsen verkiirzt, die unabhéngig auf jedes einzelne Rad wirkend
die Manéver auf dem Boden unterstiitzen. Dabei muB allerdings beriicksichtigt werden, daB die
Radbremsen auf kleinen ungepflegten Plétzen, also dann, wenn sie dringend bené6tigt werden, nicht
geniigend wirken. Eine giinstigere Losung wiirden fiir Sport- und Reiseflugzeuge daher die Umkehr-
schrauben darstellen, wenn eine einfache und betriebssichere Konstruktion gefunden werden kann,
Es entsteht die Frage, ob Seeflugzeuge oder besser Amphibien, deren Verwendungsmdglichkeit um-
fangreicher ist, im Privat- und Sportverkehr denselben Anforderungen geniigen miissen hinsichtlich
Seetiichtigkeit wie im planméBigen Verkehr. Die Frage ist fiir den Sportflug zu verneinen, da er sich
nur auf ruhigen Binnengewissern ausbreiten wird. Private Reiseflugzeuge sind jedoch mindestens
schwimmfihig auch bei hohem Seegang zu bauen; ein erneuter Start kann nicht verlangt werden,
da Reparaturmdéglichkeit nicht gegeben ist.

Um hohe Wirtschaftlichkeit 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 Tragfihigkeit und damit die GroBe des TransportgefaRes ist eine Funktion der Geschwin-
digkeit, der Reichweite und des Verkehrsaufkommens. Die Reichweite kann im Gegensatz zu den
im planmiBigen Luftverkehr eingesetzten Typen fiir Sport- und Reisezwecke klein gehalten werden.
Fiir Hin- und Riickflug an einem Tag kommen, wie aus Abb. 1 ersichtlich ist, hochstens Teilstrecken
von je 31/, Stunden Flugzeit in Betracht. Bei durchgehenden Strecken sollen aus Sicherheitsgriinden
dem Piloten héchstens 4—5 Stunden zugemutet werden. Der Brennstoffvorrat ist daher fiir diese
Dauer zu bestimmen.

Das Verkehrsaufkommen, das fiir den Bau einer wirtschaftlichen Einheit von groBer Be-
deutung ist, ergibt sich individuell verschieden. Fiir Fliige sportlicher Betdtigung und zum Vergniigen
werden Zweisitzer geniigen. Reiseflugzeuge, die vom Besitzer selbst geflogen werden, miissen 2 bis
3 Plitze entsprechend der heutigen durchschnittlichen Besetzung haben. Geschaftsflugzeuge sind,
besonders wenn ein Pilot angestellt ist, mit 4 oder mehr Platzen auszuriisten. Diese Maschinen unter-
scheiden sich dann nicht mehr von den im Bedarfs- und planméBigen Verkehr eingesetzten Typen.
In den Vereinigten Staaten von Amerika gibt es mehrere Besitzer derartiger 4—8sitziger Luftjachten.
Die Wiinsche der Privatflugzeugbesitzer in dieser Hinsicht sind in der Tabelle 15 zusammengestellt,
wie sie sich aus einer amerikanischen und europdischen Rundfrage ergeben. Erstere wurde von der

Tabelle 15. Wiinsche der Privatflugzeugbesitzer hinsichtlich Fassungsvermogen

Mitteleuropa Ver:(i’rl:iggsnesrtiizten

Einsitzer . . . . . . . . . . .. 0 % 2,59,
Zweisitzer . . . . . . . . . ... 43,19, 16,39,

Sitze hintereinander . . . . . . 15,19,

Sitze nebeneinander . . . . . . 28,09,
Dreisitzer . . . . . . . . . . .. 56,99%, 33,49%,

Ein Sitz vorne . . . . . . .. 22,49,

Zwei Sitze vorne. . . . . . . . 34,59,
Viersitzer . . . . . . . . . ... 0 % | 31,59,
Mehr als vier Sitze . . . . . .. 0 % j 17,3%
Gewertete Antworten. . . . . . . 55 | 624
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Curtis Publishing Company, letztere auf Grund der Erhebungen der Firma Comte!) und des Ver-
kehrswissenschaftlichen Instituts fiir 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 hilt also 3sitzige Maschinen fiir ihre Zwecke am geeignetsten. Wird
hierzu die folgende Aufstellung, die Auskunft tiber die Wiinsche hinsichtlich Kabinen- oder offener
Konstruktion gibt, hinzugenommen, so kann der fiir die Person zur Verfligung stehende Raum
dimensioniert werden.

Tabelle 16. Wiinsche der Privatflugzeugbesitzer hinsichtlich Bauart

Vereinigte Staaten

Mitteleuropa von Amerika

Geschlossene Kabine . . . . . . . . 68,6 9%, 55,99,
Offener Rumpf . . . . . . . . . .. 22,29, 44,19
Rumpf mit Aufsatz. . . . . . . . . 9,29, 0 /0
Gewertete Antworten . . . . . . . . 55 624

Das Kabinenfiugzeug wird sowohl fiir Vergniigen als auch Geschéftsreise dem offenen vor-
gezogen werden, da die Bequemlichkeit durch Schutz gegen Wind und Witterung erhght ist. Da-
gegen wird das offene Flugzeug fiir Schulung und Ubung weiterhin in Verwendung bleiben. Eine
Trennung des Raumes fiir den Piloten von dem fiir die Fluggédste wird nur bei groBen Maschinen
fiir den Reiseflug in Betracht kommen, in denen ein Angestellter und nicht der Eigner Fiihrer ist.
Fiir solche Typen werden tfeilweise offener Sitz des Fiihrers und Kabine fiir die Fluggéste angestrebt.
Da die Hauptabmessungen der Kabine die Form und damit die aerodynamischen Eigenschaften
des Flugzeugs bestimmen, ist es wegen der Wirtschaftlichkeit Vorbedingung, nur kleine AusmabBe
zu verwenden, In diesen Kabinenflugzeugen wird ein Gehen nicht notwendig sein, weshalb auch
nicht volle Standhohe zweckmaBig ist. Auch die neueren Schnellflugzeuge der Verkehrsgesellschaften?)
sehen dies nicht vor, obwohl ihre Etappenldnge gréBer sein wird, als die der hier zu behandelnden
privaten Reiseflugzeuge.

Die Bequemlichkeit darf nicht auBer acht gelassen werden. Es werden entsprechend den
gebrduchlichen Werten anderer Fahrzeuge®) etwa 0,8 m® Raum und 0,55 m2 Fldche je Person vor-
gesehen. Die durchschnittliche Standhdhe ist dabei 1,45 m. Die in Tabelle 15 ausgewerteten Wiinsche
der Interessenten lassen erkennen, daB nebeneinanderliegende Sitze mehr und mehr erstrebt werden.
In diesem Zusammenhang muf auch erwihnt werden, dab 769, der beantworteten Fragebogen
Doppelsteuer vorsehen, um im Fluge abwechseln zu kénnen. Wegen der besseren Verstdndigungs-
moglichkeiten sind beim Eingehen auf diese Wiinsche nebeneinanderliegende Sitze vorzuziehen.
Damit wird die Breite der Kabine mindestens 1,20 m lichte Weite, um dem Piloten gentigend Bewegungs-
freiheit zu lassen. Durch Staffelung der Sitze kann an dieser Breite etwas eingespart werden. Fiir
die Unterbringung von Gepéackstiicken sind entsprechende Rdume vorzusehen, teils durch besondere
Gestaltung der Sitze, teils durch Abtrennung besonderer abschlieBbarer Rdume. Je Person werden
Kofferrdume von 0,7 x 0,5 x 0,15 m = 0,05 m3 als genfigend erachtet.

Der Einstieg zur Kabine und der Zugang zu den Gepdckréumen mufl bequem sein. Fiir Reise-
und Privatflugzeuge ist tief liegender Einstieg erwiinscht, da auf kleinen Plitzen die Benutzung
von Einstiegtritten nicht maglich ist. Dabei soll es dem Konstrukteur tiberlassen bleiben, eine Tiire
oder, entsprechend der Zahl der Sitzreihen, dem Automobil gleich mehrere Zuginge 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. 10.

%) Schatzki, ,,Die Entwicklung schnellerer Post- und Personenflugzeuge im deutschen Luftverkehr.
ZFM. 1932 Nr. 1.

3) Pirath, ,,Die vom Standpunkt des Verkehrs an den Bau von Flugzeugen zu stellenden Forderungen,
a. a. 0.
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mi#Bige Formgebung und gute Polsterung unter Beobachtung leichten Gewichts. Beweglichkeit
der Arme und Beine muB geboten sein, um wéhrend des Flugs nicht eingeengt zu sein. Die Sitze
sollen verstellbar, der Person angepaBt werden konnen. Bei bequemen Sitzen muB gute und groBe
Sichtweite, besonders fiir den Piloten und in den fiir Vergniigen bestimmten Flugzeugen geboten sein.
Die Verwendung von Zellonscheiben hat sich als unzweckmiBig herausgestellt, da diese sehr bald
blind werden und die Sichtverhdltnisse beeintrichtigen. Der Einbau von nicht splitternden Glas-
fenstern wird sich daher immer mehr durchsetzen.

Die Scheiben miissen zur Verringerung des Gerdusches frei von Vibration sein und daher gegen
eine feste Unterlage angedriickt werden. Besondere Sorgfalt verlangt die Durchbildung der Heizung
und Ventilation. Zur Heizung wird von den Auspuffgasen des Motors erwdrmte 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 Motorgerdusch so zu vermindern,
daB Verstindigungsmoglichkeit gegeben ist, miissen besondere Hilfsmittel wie Sprachrohre oder
Telephone vorgesehen werden. An Ausstattungsgegenstdnden fiir 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 ndher untersucht werden.

Tabelle 17. Charakteristik der vorwiegend zum Einsatz kommenden Flugzeuge

Nutzlast Reich
. - eichweite
Bezeichnung Zwecke Person Gepiick
kg 7l$m
1 2 3 4 5
I. Sportflugzeug . . . . . . . . . . . Schulung, Ubung 2 — 300
1. Sportflugzeug . . . . . . . . . . Ubung, Uberlandflug 2—3 60—90 500
III. Reiseflugzeug . . . . . . . . . . Vergniigen 3 90 800
IV. Reiseflugzeug . . . . . . . . . . Geschéaftsreisen 3—4 90—120 800
3. Motor

Die GroBe und Leistungsfahigkeit des Motors wird bestimmt durch die verlangte Geschwindig-
keit, mit der das TransportgefdB unter Beriicksichtigung von Gegenwinden und Umwegen vom
Start- zum Zielort befordert werden soll. Dazu kommt der Belastungsfaktor, der als Forderung der
Sicherheit verlangt werden muf, um den Motor nicht zu tiberanstrengen und gleichméBigen Lauf
zu erhalten.

Da die Geschwindigkeit, mit der das TransportgefdB beférdert werden soll, die Motorgrofe
und den Verbrauch an Brennstoffen beeinfluBt, ist ihre Grofe zunidchst zu untersuchen. Die zweck-
miBRigste 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 Nachtschnellztigen erreichen. Zuungunsten des Luftfahrzeugs
stellen sich dabei die teilweise sehr langen Anfahrzeiten zum Flugplatz. In Abb. 2 sind die mdglichen
Aufenthaltszeiten bei Benutzung von D-Zug und Flugzeug einander gegeniibergeste]lt. Der Zeit-
vorsprung des Flugzeugs gegeniiber der Eisenbahn wirkt sich fiir 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 Vp = 170 ki /h mit den resultierenden
Linien der Abb. 1 aufgezeichnet wirde. Will der Benutzer in einem Punkt A eine Aufenthaltszeit
von 2 Stunden z. B. haben, so muB er — giinstige Verbindungen vorausgesetzt — mit der Bahn
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5.30 Uhr abfahren, wihrend er bei Benutzung des Flugzeugs noch Geschéftliches bis 9 Uhr erledigen
kann. Die Riickkehr erfolgt um 18.30 Uhr bzw. 22.30 Uhr. Fiir die richtige Beurteilung der Zeit-
wegelinien ist zu beriicksichtigen, daB die Eisenbahnstrecke 20—309, langer ist als die Luftlinie.
Je groBer die Entfernung sein soll, die in einem Tag hin und zuriick erledigt werden soll, desto groBer
muB auch die Geschwindigkeit sein, um noch Vorteile gegeniiber der Bahn zu erzielen. Fiir den
geschéftlichen Reiseverkehr muB hierauf besonderer Wert gelegt werden. Vom Standpunkt der
Betriebskosten eines Flugs ist die Geschwindigkeit moglichst gering zu halten, da der Brennstoff-
bedarf auf die Flugstrecke bezogen bei einer nur wenig iiber der Schwebegeschwindigkeit liegenden
Betriebsgeschwindigkeit ein Minimum aufweist. Flugzeuge fiir Vergniigungszwecke werden daher
nicht auf hohe Geschwindigkeit geziichtet werden, da bei ihnen geringe Kosten erzielt werden sollen.

In diesem Zusammenhang ist die Gegeniiberstellung der schon
erwahnten amerikanischen Rundfrage und der europdischen Unter-
suchung interessant. Hinsichtlich der Reisegeschwindigkeit wird vom
Flugzeug, das geschdftlich benutzt werden soll, die in Tabelle 18 ana-
lysierte Geschwindigkeit verlangt. Die Mehrzahl der Benutzer wiinscht
nach dem heutigen Stand der konkurrierenden Verkehrsmittel fiir
Privatflugzeuge eine Reisegeschwindigkeit von 150—160 bzw.
150—180km/h. Die zugehdrige Hochstgeschwindigkeit betragt fiir
solche Maschinen etwa 180—220 km/h, die Landegeschwindigkeit
demnach ohne besondere Vorrichtungen 70—90 km/h. Der Leistungs-
tiberschufl wird auch fiir die erforderliche Gipfelhohe gentigen, die
im Hinblick auf die europiischen Gebirge fiir die Reiseflugzeuge
etwa 4000 m sein soll.

Ubr
v
14

00 200 300 4|00 500 km

Tabelle 18.
Wiinsche der Privatflugzeugbesitzer hinsichtlich Reisegeschwindigkeit
Mitteleuropa Ve\‘;g?igtr;e%tﬁgten

Unter 150 km/h . . . . . . . . . . 8,39% 14,29,

151—160 km/h . . . . . . ... L. 41,79, 37,7%

P 161—180 km/h . . . . . . . .. .. 33,4% 11,29
% Gesamte Reisezelt 181—200km/m . . . . . ..o L. 8,3% 13,49,
. . 2001—210km/h . . . ... L L L L o 12,19,

w4 ——mit ;Z@f 50/7’7‘75;";‘01{- Mehr als 210 km/h . . . . . . . . . 8,3% 11,49

——miffligzeg: 5 Gewertete Antworten . . . . . . . . 55 624

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

Anmerkung. Unter Reisegeschwindigkeit ist dabei das Verhiltnis
von Ortsentfernung zur Gesamtreisezeit einschl. Aufenthalten bei Zwischen-
landungen unter Beriicksichtigung mittlerer Gegenwinde verstanden.

Nach den iiblichen Baumustern ergibt sich, auf die Person bezogen, ein Riistgewicht von 0,13 bis
0,30 t/Person, im Mittel 0,18 t/Person. Die Nutzlast setzt sich zusammen aus Personen zu je 0,08 t
und Gepick von 0,03 t je Person — mit den oben angenommenen Ausmafen wire der Staufaktor
des Gepdcks 0,75m3/t. Dieser wird geniigen, da nur mit einheitlichen Gep#ckstiicken im Privat-

verkehr zu rechnen ist. — Der Betriebsstoffvorrat B berechnet sich aus Leistung N x spez. Ver-
brauch p x Zeit unter Beriicksichtigung von Umwegen. Es ist
§-1,2
B=N:b. .
1%

Der spez. Verbrauch kann zu 0,25 kg/PSh angenommen werden. Das Fluggewicht, das sich aus
Riistgewicht, Nutzlast und Betriebsstoffgewicht zusammensetzt, wird damit fiir die in Tabelle 17
aufgestellten Flugzeuge:

Flugzeug 1
Flugzeug I
Flugzeug 111
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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Zur iiberschldgigen Berechnung der Leistung wird konstanter Schraubenwirkungsgrad von 0,65 und

%ﬂ = 6,5 fiir Waagrechtflug als Mittelwert, tiblichen Baumustern entsprechend angenommen, und
w

damit die Leistung errechnet. Es ergibt sich als erforderliche Dauerleistung:

Flugzeug 1 . . . . . . .. 60— 80 PS
Flugzeug 1I . . . . . . . . 80—120 PS
Flugzeug III . . . . . . . . 120—150 PS
Flugzeuglv . . . . . . .. 150—250 PS .

Um gleichmaBigen, storungsfreien Gang des Motors, wie es wegen der Sicherheit erforderlich
ist, zu erhalten, soll diese Dauerleistung bei etwa 0,5 der Spitzenleistung liegen?). Als Nennleistung
des Motors sollte zweckméBigerweise die Dauerleistung angegeben werden, damit der Flugzeug-
hersteller bei gleicher Sicherheit das passende Motorenmuster sich aussuchen kann und nicht die
Gefahr dabei besteht, daB Uberanstrengungen auftreten. Vermoge dieses groBen Leistungsiiber-
schusses werden die Flugzeuge auch den Anforderungen hinsichtlich Steigfdhigkeit und Gipfelhshe
geniigen, Wartbarkeit des Motors im Flug ist in Sport- und Reiseflugzeugen nicht mdoglich, eine
Unterteilung der Motorenanlage daher zwecklos. Die Bauart des Motors ist unter Beriicksichtigung
kleiner Gewichte, geringen Stirnwiderstands, einfacher Wartung und hoher Sicherheit auszuwdhlen.
Die luftgekiihlten Motoren, deren Verwendung immer mehr zunimmt, haben den Vorzug kleinerer
Gewichte, steter Betriebsbereitschaft und geringerer Stérungswahrscheinlichkeit gegeniiber fliissig-
keitsgekiihlten Motoren, da Kiihler und seine Leitungen fortfallen,

Die Weiterentwicklung der luftgekiihlten Reihenmotoren, besonders solcher mit héngenden
Zylindern wird fiir die Sport- und Privatfliegerei wegen ihrer guten Zugénglichkeit und Wartbarkeit
sehr wertvoll sein. Auch hohere Leistungen kénnen in V-formigen Motoren eingebaut werden, da
durch die nebeneinanderliegenden Sitze gentigende Rumpfbreite vorhanden ist. Die augenblicklich
festzustellende Tendenz der Erhéhung der Drehzahlen bei Verringerung des Hubs muf dazu fiihren,
daB die Motoren mit Untersetzungsgetrieben gebaut werden. Fiir diese bestehen keine technischen
Schwierigkeiten mehr, sie kénnen daher auch als betriebssicher in Privatflugzeuge eingebaut werden.
Die Drehzahlen miissen fiir den normalen Flug so gebaut werden, daB sie nicht im Bereich kritischer
Schwingungen liegen. Die Zylinderanzahl ist unter Beriicksichtigung der nicht ausgeglichenen Massen
festzulegen. Nach geniigender Erprobung kénnen auch Zweitaktmotoren in Privatflugzeugen Ver-
wendung finden, da ihre einfache Bedienung gerade hier zweckmiBig ist. Die Motorenindustrie hat
sich jedoch bisher wenig mit gebrauchsfdhigen Mustern beschaftigt.

Die Verwendungsfdhigkeit und der Einsatz von Privatflugzeugen hingt sehr von der Wirt-
schaftlichkeit des Flugs ab. Um dabei ein HochstmaB zu erhalten, ist geringer spezifischer Ver-
brauch von maglichst allgemein verwendbarem Betriebsstoff Grundbedingung. Zur Erreichung dieses
Ziels sahen neuere Wettbewerbsausschreiben (Deutschlandflug 1931 und Internationaler Rundflug
1932) Brennstoffverbrauchspriifungen mit handelsiiblichen Betriebsstoffen ohne Zusatz vor, im rich-
tigen Hinblick auf die fiir Privatflugzeuge auftretende Notwendigkeit mit jedem Betriebsstoff
fliegen zu konnen, um jederzeit an den Tankstellen des gut ausgebauten Verteilungsnetzes fiir den
Kraftwagenverkehr Betriebsstoff iibernehmen zu koénnen. Derartige Brennstoffe sind im Ankauf
etwa 49, billiger als reine Fliegerbenzine. Das Minimum des spezifischen Verbrauchs ist moglichst
der Drehzahl zuzuordnen. die der Normalleistung im Reiseflug entspricht.

Nach gentigender Durchbildung des Dieselflugmotors wird dieser zweckméaBigerweise auch
in Sport- und Reiseflugzeugen Verwendung finden, da er hohere Wirtschaftlichkeit infolge groBerer
Sicherheit und kleineren Verbrauchszahlen fiir billigeren Betriebsstoff erreicht. Der spezifische
Verbrauch von Dieselmotoren ist etwa 180—190 g/PSh, wodurch die Betriebsstoffkosten bedeutend
gesenkt werden konnen, zumal fiir gleiche Reichweite das Flugzeug kleiner gebaut werden kann.
Vorerst kann jedoch noch keiner der Bauarten die entsprechende Sicherheit zugesprochen werden.
die fiir den Einbau in Flugzeuge des Privatluftverkehrs notig 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 ZweckmiBigkeit und den Aufgaben des Verkehrsinstruments zu richten.
Die Frage Hochdecker oder Tiefdecker ist auch fiir die Privatfliegerei noch nicht entschieden. Hoch-
decker werden im allgemeinen wegen der besseren Sicht fiir die Fluggéste gewdhlt, wihrend Tiefdecker
durch das durchlaufende Tragwerk und besonders das mit dem Rumpf fest verbundene Fliigelmittel-
stiick bei Bruchlandungen erhdhte Sicherheit aufweisen. Die Wiinsche der Privatflieger in dieser
Hinsicht zeigt Tabelle 19.

Tabelle 19. Wiinsche der Privatfliegerei hinsichtlich Tragwerk

Mitteleuropa Ve\x;gil?igjg e%ts:ten
Doppeldecker . . . . . . . . .. .. 5,99, i 43,29,
Eindecker . . . . . . . . . . ... 94,19, “ 56,89,
Hochdecker freitragend . . . . . . 37,19
Hochdecker verstrebt . . . . . . . 47,49 |
Tiefdecker . . . . . . . . . . .. 15,59% i
Gewertete Antworten . . . . . . . . 55 | 624

Der Doppeldecker wird zum Sport- und Kunstflug wegen seiner besonderen Eignung weiter-
hin verwandt werden. Auffallerid ist der hohe Prozentsatz der Wiinsche fiir Doppeldecker in den
Vereinigten Staaten, der davon herrithren mag, da Amerika nur langsam zum Eindecker tibergeht
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 groferem MaBe durchgesetzt durch den Zwang, die Anschaffungskosten
niedrig zu halten. Auch die Schwierigkeiten beim Zusammenklappen der Flichen — eine im Hinblick
auf die fur wirtschaftliche Haltung gestellte Forderung — lassen den Eindecker immer mehr in den
Vordergrund treten.

Mit Riicksicht auf hohere Sicherheitsanforderungen als Schul- und Sportflugzeuge werden diese
vorzugsweise als Tiefdecker zu bauen sein. Bei den Reisemaschinen wird wegen der guten Sicht
fiir die Fluggdste die Hochdeckerbauart vorgezogen werden. Die Bauweise kann dabei dem Kon-
strukteur iiberlassen werden. In der Schweizer Rundfragel) haben

8,59, fiir Ganzmetall,
6,49, fiir Holz,
85,19, fiir Gemischtbau

gestimmt. Als Begriindung kann folgendes angegeben werden. Ganzmetallflugzeuge konnen in
unserem Klima fiir dauernd auch nicht der Halle entbehren. Auch ist es auf Uberlandfliigen 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 Witterung und konnen gréBtenteils
nur von Spezialarbeitern iiberholt 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 Krifte aufnehmen. Auch seine Lebensdauer
und Wartbarkeit werden verbessert. Die Tragflachen sind Holzkonstruktion mit Sperrholzbeplan-
kung; das leichte Gewicht bietet gute Handhabung beim Abnehmen der Fldchen. Die Durchbildung
muf den allgemeinen Erfahrungen und Vorschriften entsprechen. Als beachtenswert sollen auch die
amerikanischen Erfolge erwdhnt werden, bei denen durch besondere Lacke und niet- und stofkanten-
freie Bauart die Geschwindigkeit um etwa 20 km/h erhéht werden konnte,

1) Schweizer Aero-Revue, a. a. O.
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Zum Ubergang vom Luftmedium zur Erde benotigt das Flugzeug Vorrichtungen, durch die es
befdhigt wird, die vorhandene Energie langsam abzugeben und damit auf der Erde zur Ruhe zu
kommen, Fiir Landflugzeuge werden daher Fahrwerke, fiir Seeflugzeuge Schwimmer vorgesehen
oder der ganze Rumpf schwimmfahig gebaut. Wenn auch die Verwendungsmoglichkeit der einzelnen
Gattungen lokal begriindet und verschieden ist, sollen doch in der folgenden Tabelle die Wiinsche
der Flugzeugbesitzer angefiihrt werden, da sie zeigt, daB vielen ein Land-Wasser-Flugzeug wert-
voll widre.

Tabelle 20. Wiinsche der Privatflugzeugbesitzer hinsichtlich Fluggattung

Mitteleuropa

r Vereinigte Staaten
von Amerika

Landflugzeuge . . . . . . . . .. 65,09, l 64,6 9%,
Wasserflugzeuge . . . . . . . . . . 3,29% g 1,29,
Amphibien . . . . . . . .. L. 31,89, | 34,29,
Gewertete Antworten . . . . . . . . 55 ‘ 624

Reisewasserflugzeuge werden der begrenzten Verwendungsmoglichkeit, der teuren Anlagen zum Auf-
und Abschleppen, sowie der groBen Unterhaltungskosten der Schwimmer wegen f{ir den Allgemein-
gebrauch ausscheiden. Die Leistungsfdhigkeit von Amphibien darf nicht diberschitzt werden.
Der Widerstand beim Wasserstart ist sehr groB, so daB starke Motoren verwendet werden miissen.
Bei mittlerem und starkem Seegang wird der Start undurchfiihrbar sein, weshalb vorzugsweise nur
Binnengewésser benutzt werden konnen, Die besondere Sorgfalt fiir die Abdichtung des Rumpfes,
die infolge eingehenderer Pflege notwendigen Mehrausgaben und der infolge groferer Motorleistung
hohere Betriebsstoffverbrauch werden héhere Anschaffungs- und Betriebskosten mit sich bringen.
Immerhin wird auch diese Gattung in gewissen Féllen im privaten Reiseluftverkehr wirtschaftlich
eingesetzt werden konnen. Der Pilot hat sich dafiir seeménnische Kenntnisse anzueignen, um das
Fahrzeug auf Gewdssern ordnungsgemdB zu fiihren.

Einziehbare Fahrgestelle zur Verringerung des Widerstandes bei Landflugzeugen sind im
Sport- und Reiseflugzeugbau bisher nur selten angewandt worden, da sie in Notféllen durch Versagen
oder Nichtbetitigung der Ausschwingvorrichtung ein weiteres Gefahrenmoment bilden und durch
Einbau der nétigen Apparatur Mehrgewicht mit sich bringen. Um das Fahrgestell vor der Landung
iibersehen zu konnen, wird neuerdings ein Spiegelsystem angebracht. Geringe Fahrgestellhdhe, wie
sie auch wegen bequemen Einstiegs gefordert und durch Hochlage der Schraubenachse bei hdngenden
Zylindern erreicht werden kann, in Verbindung mit einfacher Verkleidung der Laufrdder, werden bei
hoherer Sicherheit und der verhiltnismaBig geringen Geschwindigkeit fast denselben Zweck erreichen.
Fiir Winterreisen konnen an die meisten Typen Skis angebracht werden, die im Bedarfsfalle auch
gegen Schwimmer ausgetauscht werden kdnnen.

Besonderes Augenmerk ist auch auf die Transportfdhigkeit am Boden zu richten. Hierfiir
solite die Moglichkeit des Schleppens mittels Auto gegeben sein. Dagegen kann ein Wechselgetriebe,
das einmal auf die Luftschraube, im anderen Fall auf die Laufrider bei ausgeschalteter Schraube
wirkt, nicht befiirwortet werden, da fiir einwandfreies Arbeiten dieses Getriebes nicht die ndotige
Sicherheit geboten ist. Auch besteht nur in seltenen Féllen die Notwendigkeit, das Flugzeug mit
zuriickgelegten Flachen als StraBenfahrzeug zu benutzen. In diesem Falle miiiten, um der StraBen-
verkehrsordnung zu gentigen, verschiedene Bedingungen erfiillt werden, die dem Flugzeug als solchem
hinderlich wéren, und neben hoherem Leergewicht auch grofBere Kosten verursachen wiirden,

5. Instrumente und Ausriistung

Die zum Fliegen notigen Instrumente sollen baulich einfach sein und keiner Wartung bediirfen.
Die Anordnung der einzelnen Ziffernbldtter mufl 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 Triebwerkiiberwachungsgerdte) und in solche zum Auffinden des ge-
planten Wegs (Navigationsgerdte). Die Anforderungen an beide Arten sind hinsichtlich Sicherheit
und Leistungsfdhigkeit sehr hoch zu stellen. Als dritter Faktor kommt die Wirtschaftlichkeit hinzu,
die kleines Baugewicht und niedere Kosten verlangt, weshalb Instrumente stets KompromiBlosungen
bleiben werden. Allgemein kann gesagt werden, daf die Instrumente deutlich und anschaulich an-
zeigen miissen und {ibersichtlich zusammengehérig anzuordnen sind.

Fiir Fliige ohne Bodensicht, wie sie der geschdftliche Privatreiseverkehr durchzufiihren hat,
sind Blindfluginstrumente, wie Neigungsmesser fiir Quer- und Léngsneigung, Variometer und
kiinstlicher Horizont votrzusehen. Die Benutzung dieser Instrumente setzt jedoch eingehende
Kenntnisse voraus, wie sie nur durch besondere Schulung erreicht werden konnen. Fiir Fliige ohne
Bodensicht wird auch der Einbau mindestens von Funkempfingern notwendig. Da der Empfang
von verschliisselten Zeichen fiir den Privatpiloten unbrauchbar ist, muB die Durchgabe -tele-
phonisch erfolgen. Zur Sendung muf es wegen der Schwierigkeit gentigen, wenn der Pilot einen
Notruf und Anforderung von Wetter- und Positionsmeldung durch vereinbarte, méglichst auto-
matisch ausstrahlende Zeichen aussenden kann. Die Gewichte der Empfangs- und Sendeanlagen
fiir Telegraphie- und Telephonieverkehr und ihre Reichweiten sind nach iiblichen Ausfiihrungen in
Tabelle 21 zusammengestellt?).

Tabelle 21. Funkinstrumente fiir Sport- und Reiseluftverkehr

Sendestarke Sichere Reichweite | Gewicht ! Anschatfungspreis
Watt  km j kg ‘, RM.
1 2 3 i 4 \ 5
|
Reine Empfingeranlage: |
Telephonie . . . . . . . . . . .. 30 ‘ 150 8,8 3320
Empfédnger -und Sendeanlage: | ‘
Telegraphie. . . . . . . . . . .. 20 | 200 | 28,4 |
Telephonie . . . . . . . . . . .. 50 | 175 i 58,5 | 11750

Fiir die Vergniigungsreisen kann angenommen werden, daB sie nur bei gutem Wetter statt-
finden, daf also Bodensicht die Orientierung ermdéglicht und fiir die verhaltnisméBig kurzen Strecken
die Wetterberatung vor dem Flug ausreicht. Die fiir diesen Dienst eingesetzten Flugzeuge kénnen
also der Funkinstrumente entbehren.

6. Zusammenfassung

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

Tabelle 22. Zusammenstellung iiber zweckmiBige Ausbildung von Flugzeugen fiir den Sport-
und privaten Reiseflug

. I i 1 11 v
Bezeichnung Sportflugzeug | Sportflugzeug Reiseflugzeug Reiseflugzeug
Verwendungszweck . . . | Schulung, Ubung } Ubungs- Vergniigen Geschaftsreisen
itberlandfliige
Sitze. . . . . . . . .. 2 ! 2—3 3 3—4
Gewichte: ‘
Ristgewicht . . . 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

I i} I v
Sportflugzeug Sportflugzeug Reiseflugzeug Reiseflugzeug
Motorleistung: !
Nennleistung = - j
Dauerleistung . . . PS 25—50 50—130 130—150 1 150—220
Geschwindigkeit: j ‘
Reisegeschw. . . km/h 100—120 ; 120—150 150—160 160—180
Betriebsgeschw. . km/h 115—130 130—165 ‘ 165—180 ‘ 180—200
Hochstgeschw. .. km/h 130—150 : 150—185 185—200 i 200—230
Landegeschw. . . km/h 55—60 ‘ 60—75 75—80 | 80—90
Reichweite . . . . . km 300 500 800 \ 800
Gattung . . . . . . .. Landflugzeug Landflugzeug Landflugzeug ‘ Landflugzeug
oder Amphibie oder Amphibie oder Amphibie
Anordnung der Fliigel . . Tiefdecker Tiefdecker oder | Hochdecker Hochdecker
Doppeldecker ' oder Tiefdecker |oder Doppeldecker
Bauvart . . . . . . .. offen offen oder Kabine Kabine Kabine
Sitzanordnung . . . . . hintereinander neben- oder 2 nebeneinander | je 2 nebeneinander
hintereinander
Blindflugtauglich . . . . nein nein, nur unter |  méglichst ja ja
‘ Umstédnden i
Beispiel heutiger Klemm L 25 ‘ BFW.M23c¢ | Puss Moth Stinson R
Flugzeugmuster Hirth-Motor Klemm L 26 | DH. 80 Waco C
i Klemm KL32

Samtliche Flugzeuge sollten faltbare Fliigel, bremsbare Rider, tiefliegenden Einstieg, gute Sichtmoglich-
keit, gute Flugeigenschaften und stabile Konstruktion haben.

IV. Die Kosten der Privatluftfahrt

1. Anschaffungskesten

Die Anschaffungskosten der Zellen einschlieBlich Einrichtungen, jedoch ohne Motor,
belaufen sich bei den iiblichen deutschen Bauarten der Sport- und Reiseflugzeuge (Landflugzeuge)
auf 6000 bis 26000 RM. Ausldndische Baumuster kénnen fiir deutsche Verhéltnisse nicht als Beispiele
herangezogen werden, da ihre Anschaffungskosten durch Subventionen und Militdrauftrége gedriickt
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 Riistgewicht ohne Motor bezogen schwanken die bei Serienherstellung geltenden An-
schaffungskosten zwischen 30 und 60 RM./kg. Fiir die verschiedenen Bauweisen sind keine we-
sentlichen Abweichungen festzustellen. Bei sinngemdBer Anwendung dieser Kostensdtze fiir die in
Tabelle 22 aufgefiihrten Flugzeuge erhdlt man fiir die einzelnen Klassen die durchschnittlichen An-
schaffungskosten der Zelle:

Klasse 1. .. ... ... ...... T7650RM,
Klasse I . . . . . . .. ... ... . 8500RM,
Klasse HI .

Klasse IV . . 10000—16500 RM.

Bei Einzelherstellung sind die Sdtze um 10—159; hoher.

Die Motorenpreise werden meist auf die Leistung bezogen. Aus Konkurrenzriicksichten
werden dabei, wie bei den Einheitsgewichten, die Spitzenleistungen zugrunde gelegt, die zur Ver-
meidung von Schéaden mit Riicksicht auf die erforderliche Sicherheit nie angenommen werden sollten,
Es erscheint daher zweckmafiger und einheitlicher, als Bezugsleistung die Dauerleistung anzunehmen.
Diese liegt bei 509, der Spitzenleistung. Im 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. Instituts, 7. Heft. 5
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von 1,35 kg/PS erhdlt man als Kosten je PS Dauerleistung 75 RM./PS. Mit diesem Mittelwert
werden die Anschaffungskosten der Motoren in den einzelnen Klassen:

Klasse 1T . . . . . . . .. ~. 1900— 4000 RM.,
Klasse 1II . . . . . . . . .. 4000— 8000 RM.,
Klasse Il . . . . . . . . .. 6000—10000 RM.,
Klasse IV . . . . . .. ... 10000—16500 RM.

Zur Senkung der Anschaffungskosten der Motoren wére es notwendig, groferen Absatz zu er-
halten. Da dies durch die Verbote in Deutschland nicht méglich ist, muf 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-
motorenbaus so zu bauen, daB sie auch im Automobilmotorenbau mit seinem groBen Absatz Ver-
wendung finden konnen,

Neben dem Flugmaterial entstehen noch einige Nebenkosten durch Beschaffung von Karten,
Hilfsmitteln fiir den Unterstellraum, wie Feuerloscher und GefdBe, Waihrend fiir Flugzeuge der
Klasse I'nur wenig Karten notwendig sind, werden diejenigen der Klasse I sdmtliche Karten ihres
Landes bengtigen. Die Reiseflugzeuge bediirfen dartiber hinaus noch der Karten der Nachbarlédnder.
Die Hilfsmittel werden fiir- alle Klassen gleich angenommen.

Die einmaligen Ausgaben der Schulung werden in der Analyse auf 20 Jahre Flugzeit umgelegt,
da sie fiir die gesamte Flugtatigkeit des Piloten anzurechnen sind. Sie belaufen sich unter Bezug
auf Tabelle 5 der Abhandlung 1 dieses Heftes fiir die Flugzeuge der Klassen I ynd II ohne ErmaBi-
gung auf 2000—2400 RM. (A 2-Schein), fiir die Klassen III und IV auf 5000—8000 RM. (B I- bzw.
B 2-Schein). Fiir den zusdtzlichen Einbau von Blindfluginstrumenten sind beim geschiftlich ein-
gesetzten Flugzeug 1000 RM. in Rechnung zu stellen. Die behérdlich vorgeschriebenen Instrumente
sind im Zellenpreis enthalten.

2. Betriebskosten

Zur Beurteilung der Entwicklungsmoglichkeit eines Verkehrsmittels muf neben der Leistungs-
tahigkeit auch die Wirtschaftlichkeit einer genauen Untersuchung unterzogen werden. Bei einem
privaten, nicht offentlichen Verkehrsinstrument werden dabei die Selbstkosten die Grundlage fiir
die wirtschaftlichen Uberlegungen des Verkehrsinteressenten bilden, wihrend beim offentlichen
Verkehrsmittel die Grundlagen fiir den Verkehrsinteressenten durch die Tarife gegeben sind. Grund-
satzlich sollen diese aus volkswirtschaftlichen Griinden in ihrer Gesamtheit die Selbstkosten decken.
In der Entwicklungszeit eines neuen Verkehrsmittels werden jedoch hiervon Ausnahmen gemacht,
bis es verkehrsreif ist und geniigendes Verkehrsaufkommen vorhanden ist. Die Mittel werden vom
Staat oder der offentlichen Hand gegeben, wenn Vorteile volkswirtschaftlicher Art fiir die Zukunft
zu erwarten sind. Zur Feststellung der volkswirtschaftlichen Wettbewerbsgrenzen mehrerer Verkehrs-
mittel miissen jedoch gleiche Verhéltnisse, also jeweils die Selbstkosten einander gegeniibergestellt
werden. Diese werden zundchst auf die Einheit der Betriebsleistungen, das Flug-km, bezogen.
Fiir vergleichende Zwecke muB jedoch die Einheit der angebotenen Verkehrsleistungen, das angebotene
Nutz-km oder das angebotene Personen-km, als Grundlage herangezogen werden.

Fiir das nicht offentliche Verkehrsmittel, das auf verschiedenen Strecken eingesetzt wird,
macht die Berechnung der Verkehrsleistung, d. h. der beférderten Giiter oder Personen, multipliziert
mit der jeweiligen Transportweite, Schwierigkeiten. Fiir das Luftfahrzeug, dessen Nutzlast von der
Reichweite abhdngt, wird auch die Feststellung des angebotenen Nutz-tkm zu umstédndlich sein,
so lange nicht immer dieselben Strecken beflogen werden. Ungefédhr 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 Gepé#ckstiicke nicht gewogen
werden. Es wird daher geniigen miissen, die angebotenen Personen-km aus den geleisteten Flug-km
und den angebotenen Sitzpldtzen je Flugzeug zu ermitteln, Die geleisteten Personen-km kénnen
sodann mit der mittleren Besetzung wihrend eines Betriebsabschnittes anndhernd 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 abhéngige und unabhiingige Kosten. Die einzelnen Kostenarten sind in den folgenden Unter-
suchungen entsprechend den iiblichen Schemen fiir Selbstkostenanalysen im Luftverkehr?) zu-
sammengefaBt. Dabei ist vorausgesetzt, daB der Eigner selbst fliegt und keinen Piloten angestellt
hat. Die Zahlen sind nur Mittelwerte, die iiber- und unterschritten werden konnen.

Bei der Verwendung von fast allgemein benutzten Benzinmotoren schwankt der spezifische
Brennstoffverbrauch von 0,22 bis 0,30 kg/PSh. Unter Zugrundelegung eines Brennstoffpreises von
0,55 RM. /kg und eines Zuschlags von 109, fiir Mehrverbrauch bei Start und Steigen erhdlt man
Brennstoffkosten von durchschnittlich 0,13 RM./PSh. Fiir Ol konnen 0,02 RM./PSh eingesetzt
werden. Fiir den Dieselflugmotor im Privatflugbetrieb kénnen noch keine Werte angegeben werden,
jedoch werden sich die gesamten Betriebsstoffausgaben bei Verwendung betriebssicherer Schwerdl-
motoren wegen des geringeren Verbrauchs und der niederen Kosten um etwa 409, senken lassen.

Uber die Kosten fiir Ersatz- und Reserveteile liegen noch wenig Unterlagen vor. Erst allmdhlich
wird damit begonnen, die Kosten der einzelnen Typen festzustellen und miteinander zu vergleichen.
Die Werte liegen 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 zweckmiBig in die verkehrsarme Zeit verlegt. In Frankreich ist die Uberholung des Motors
nach spitestens 200 Stunden vorgeschrieben. Dabei ist sodann auch jeweils die Zelle eingehend
durchzusehen. Die Grundiiberholung findet zweckmaBigerweise bei der behdrdlich vorgeschriebenen
Kontrolle nach jeweils 18 Monaten statt, da hierbei festgestellte Anstdnde meist eine Teilzerlegung
notwendig machen. Arbeiten, die noch hitten verschoben werden kénnen, werden dabei miterledigt.
Als gesamte Uberholungs- und Wartungskosten sollen jahrlich 10 bis 159, des Neuwerts angenommen
werden, entsprechend den bisherigen Erfahrungen und auf Grund der maximal auf 5 Jahre angegebenen
wirtschaftlichen Lebensdauer, wihrend der die Wartungskosten den Neuwert nicht tiberschreiten sollen.

Die Lebensdauer eines Motors wird bestimmt durch seine Beanspruchung und Pflege,
sowie seine Konstruktion. Auch hierfiir liegen noch wenig Unterlagen vor. Es soll angenommen
werden, daR der Motor nach 800 Flugstunden ausgetauscht wird, wéhrend in Verkehrsbetrieben
bis zu 1200 Stunden angesetzt werden. Die tatsichlichen Leistungen liegen hoher, da die Stand- und
Probeldufe noch zu addieren sind. Diese Annahme fiir den privaten Reiseflug muf 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 Lindern verschiedene Grundlagen vorhanden. Teils wird
nach der benotigten Fliche, teils nach dem Gewicht oder der Leistung gemessen. 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- und Landegebiihr ist unzweckmiBig, da im allgemeinen auf jede Landung
von demselben Flugplatz auch der Start folgt. Die Gebiihr kann also zusammengefaBt werden,
In Tabelle 23 sind die S4tze einiger Lander zusammengestellt. Die Uneinheitlichkeit der Berechnungen,
die nur fiir durchkommende Flugzeuge gelten, ist deutlich festzustellen. Fiir die am Platze
heimischen Flugzeuge kénnen auf Grund von besonderen Vertrdgen erméBigte Gebiihren fest-
gelegt werden.

Unter die verinderlichen Kosten sind nur die Unterstellgebiihren einzusetzen, die bei Uberland-
fliigen entstehen, Die Miete des Unterstellraumes im Heimatflughafen ist unter feste Kosten zu
buchen. In der Kostenaufstellung wurden die deutschen Sitze zugrunde gelegt und angenommen,
daB ein Drittel der Starts der Flugzeuge II—IV auf den Heimatplatz mit 509, PreisermaBigung
entfallen. Die Flugzeuge der Klasse I sollen meist auf den Ausgangspunkt wieder zuriickkehren.
Bei einem Drittel der Fliige der Reisemaschinen soll auswérts tibernachtet werden, wihrend die Sport-
flugzeuge stets zum Heimathafen zurtickkehren sollen.

1) Jacobshagen, ,,Analyse der Selbstkosten eines Luftverkehrsbetriebs®, in: Heft 3 der Forschungs-
ergebnisse des V.I. L. Miinchen 1930.
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Tabelle 23. Flughafengebiihren fiir Sport- und Reiseflugzeuge

Start- und Landegebiihren Hallenmiete
Land . ! . Bemerkungen
RSart] bemogen | bisau | RM2en | SO bis
1 2 3 | 4 5 6 | 7 8
Deutschland . . . 1,00 Flugzeug1 1200 kg 2,00 Flugzeug| 1200 kg Start- u. Lande-
|Rustgewicht | Riistgewicht | gebithren getrennt
England . . . . . 2,00 |!Flugzeug. 500 m?2 3,00 Flugzeug 500 m2
Frankreich . . . . 0,01 | PS | 0,40 |, 50 m? 48 Std. freie Unter-
9 [ | | stellung
Italien . . . . . . 4,80 ;Flugzeug} 50 PS 3,60  Flugzeug: 50 PS | Start- und Lande-
5,80 |Flugzeug; 100 PS 4,30 Flugzeug: 100 PS | gebiihren getrennt
6,60 'Flugzeug| 150 PS 5,30 'Flugzeug, 150 PS
Niederlande. . . .| 0,02 Ps | 0,03 + PS !
Schweiz . . . . . 0,80 ,Flugzeug| 500 kg 2,40  Flugzeug; 50 m2
‘i ' Leergewicht 1 ;
1,60 | Flugzeug' 1000 kg 3,20 | Flugzeug: 75 m2
; | Leergewicht V
3,20 | Flugzeug| 2000 kg 4,05 Flugzeug, 100 m?2
i Leergewicht [ |

Es wird davon ausgegangen, daf die Wartung von Motor und Zelle bei den Sportflugzeugen
vom Eigner selbst erfolgt, wihrend sie bei den Reiseflugzeugen einem Tankwart oder Monteur iiber-
tragen wird. Das Bestreben, diese Kosten durch Verbesserung der Konstruktion im Hinblick auf
einfache Wartung zu verringern, darf nicht zur Verringerung der Qualitét fiihren. Nach jedem Flug-
tag miissen nach den Aufstellungen von Lockwood?l) etwa 1—11/, Stunden fiir die Wartung aufge-
wandt werden. Der Lohn eines nebenberuflich angestellten Monteurs soll dabei mit 1,50 RM./Std.
angesetzt werden.

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

Fiir die Entwicklungszeit des privaten Reiseflugs ist es besonders schwer, eine Abschreibungs-
quote anzugeben, einmal weil noch wenig Erfahrungen {iber die Lebensdauer der Flugzeuge vor-
liegen, und dann weil die Gefahr der Uberalterung besonders groB ist, solange die Transportgefdfie
erst den Anforderungen an das neue Verkehrsinstrument angepaBt werden miissen. Eine ameri-
kanische Untersuchung?) fiir 1931 stellt fest, daB bei offenen Sportflugzeugen

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

durch Briiche ausscheiden. Durch Abnutzung ist mit AuBerbetriebsetzung jeweils der restlichen
Flugzeuge wie folgt zu rechnen:

129, im dritten Jahr, 33%, im flinften Jahr,
259, im vierten Jahr, 409, im sechsten Jahr.

Die mittlere Lebensdauer betrigt dabei etwa 4 Jahre. Bei Kabinenflugzeugen sind die Prozentséitze:

49, im ersten Jahr, 129, im vierten Jahr,
69% im zweiten Jahr, 159, im fiinften Jahr,
10%, im dritten Jahr, 259, im sechsten Jahr.

Das mittlere Alter kann zu 5 Jahren angenommen werden. Gegentiber dem Jahre 1930 stellen diese
Zahlen eine Besserung um 109, dar. Fiir die folgende Kostenaufstellung werden 1200 Stunden als
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.
%) Aviation, Mirz 1932.
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Das Anlagekapital, das fiir die Anschaffung der Flugzeuge und der notwendigen Zubehdrteile
aufzubringen ist, muB zu dem diblichen ZinsfuB verzinst werden. Die in manchen Lindern gewdhrten
Ankaufspramien wirken sich auch hier als Senkung der Betriebskosten und daher auch in dieser Hin-
sicht auf die Férderung der Privatfliegerei aus.

Die Versicherungen des Flugmaterials machen einen groBen Teil der Selbstkosten aus, da
die Prdmien sehr hoch sind. Der Kostenaufstellung fiir Sportflugzeuge ist der Satz von 129 des
Neuwerts zugrunde gelegt worden, wie er fiir Sammelversicherungen in Deutschland und ungefdhr
auch in England gilt. Fiir die Flugzeuge III und IV sind in Deutschland 169, einzusetzen. Dazu
kommt die Haftpflichtversicherung mit 120 bzw. 270 RM. jahrlich. Die Unfallversicherung fiir
Personen wird hier nicht eingerechnet, solange kein Angestellter gewerbsmafig verpflichtet ist.

Der Flugfunkdienst (Flugstrecken-, Flugzeug- und Flugwetterfunkdienst) wird nach dem
tiblichen Gebrauch auch dem nichtéffentlichen Luftverkehr kostenlos zur Verfiigung gestellt. Fiir
die Kostenanalyse der fiir Uberlandfliige eingesetzten Maschinen sind jedoch Telephongebiihren in
Hohe von 50 RM. je Jahr einzusetzen fiir Verbindungen zwischen Flughéfen, die dem Kabelnetz
nicht angeschlossen sind. Die Betriebskosten einer Flugzeugsende- und Empfangsanlage, wie sie
fiir Flugzeug IV vorgesehen ist, belaufen sich einschlieBlich Verzinsung und Abschreibung auf jahr-
lich etwa 5000 RM.?).

Es miissen noch die Kontrollkosten, die den Abnahmebehdrden fiir die staatlich vorgeschrie-
benen Kontrollen zur Priifung der Verkehrssicherheit zu bezahlen sind, eingesetzt werden. In Deutsch-
land findet eine solche alle 18 Monate statt und kostet fiir Flugzeug I und II 120 RM., fiir 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 fiir die Beschaffung von Triptyks,
Erneuerung des Kartenmaterials und der Hilfsmittel, sowie Mitgliederbeitrdge an Vereinigungen
einzusetzen. Die Triptyks kosten im Jahr

60 RM. fiir ein Flugzeug bis zum Werte von 20000 RM.
I00RM. ,, ,, " im Werte von 20000—50000 RM.

Die Triptyks werden nur fiir die Reiseflugzeuge vorgesehen, Die Ergdnzung der Karten und Hilfs-
mittel soll jahrlich 109, ihrer Beschaffungskosten betragen.

Die Zusammenstellung (Tabelle 24) gibt die Durchschnitte der Kostenarten nach den heutigen
Erfahrungen an. Bei Selbstkostendeckung der Flughédfen miiBiten die Gebiihren bedeutend erhoht
werden,

Soll das Flugzeug der Klasse IV von einem berufsméfigen Piloten gesteuert werden, so erhdhen
sich die Kosten je Flug-km um etwa 0,07 RM. In der zugehdorigen Abb. 4 sind die in der Tabelle ent-
haltenen Kosten {iber den Flugstunden aufgetragen. Je grofer der Anteil der festen Kosten ist,
desto grofer sollte die Ausnutzung sein, um die Gesamtkosten je Flug-km zu vermindern.

RMFlaghm 1 '-_ "\

\' ll‘, \ \\

\\

10/

0

.
100 200 300 Flugsfunden/]a/)r

Abb. 4. Selbstkosten je Flug-km von Sport- und Reiseflugzeugen in Abhdngigkeit
von der Zahl der Flugstunden im Jahr

1) RoBger, a.a. O.
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Tabelle 24. Durchschnittliche Selbstkosten im Betrieb von Sport- und Reiseflugzeugen
ohne Berufstlugzeugfiihrer

Klasse I Klasse I Klasse I Klasse IV
E 2 3 4 5 B
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 17550 27600 37000
Reisegeschwindigkeit . . . . km/h 100 125 150 167
Durchschnittliche Motorenstdrke PS 60—80 80—120 120—180 180—250
Sitzzahl . . . . . . . .. ... 2 3 3 4
Jahrliche Ausnutzung. . . Flug-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 Flug-km 20000 25000 45000 50000
RM./Jahr | % | RM./Jahr | % |RM./Jahr | % |RM/jahr| %
b) Kostenanalyse:
1. Verdnderliche Kosten:
Betriebsstoffe . . . . . . . . . 1260 | 15,5| 2520 22,6) 3780 | 20,1| 5400 21,0
Unterhaltung . . . . . . . . . 1160 14,31 1500 13,4 3310 17,6 4125 16,1
Abschreibung des Motors . . . . 990 12,2 1625 14,61 2160 11,5 3670 14,3
Flughafengebtihren. . . . . . . 200 2,5 165 1,5 320 1,7 860 3,3
Monteurlohn . . . . . . . .. — — — —_ 200 1,1 200 0,8
Sonstige verdnderliche Kosten — — — — 300 1,6 300 1,2
Summe der verdnderlichen Kosten . 3610 | 44,5| 5810 52,11 10070 53,6| 14555 56,7
2. Feste Kosten: ‘ '
Hallenmiete . . . . . . . . .. 360 | 4,4 360 | 3,2 360 1,9 360 | 14
Abschreibung der Zelle, einschl. ;

Instrumente . . . . . . . . . 1910 : 23,6] 2125 19,11 3120 16,6f 3500 | 13,6
Zinsen 5% . . . . . . . . .. 700 | 8,6 880 7,91 1380 7,3 180 | 17,2
Versicherungen .. . . . . . . . 1310 ' 16,2] 1690 15,2] 3200 17,11 4560 1 17,8
Funk- und Wetterdienst . . . . — | - 50 0,4 50 0,3 50 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 1,6
Sonstige feste Kosten . . . . . 35 | 04 55 0,5 170 0,9 190 0,8

Summe der festen Kosten 4505  55,5] 5350 47,91 8710 46,41 11090 43,3
Summe 1 +2 . . . . . ... .. 8115 100,01 11160 ’100,0 18780 100,0| 25645 | 100,0
Jahrliche Kosten fiir eine Flugzeug- | |
sende~- und Empfangsanlage . . . — — —_ = — — 5000 —
Gesamtkosten . . . . . . . . . . 8115 — | 11160 , — | 18780 , — | 30645 —
¢) Kostenumlegung:
Kosten je Flugstunde. . . . RM. 40,58 55,80 62,60 85,501)—102,00%)
Kosten je Flug-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 Befdorderung 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 709, Auslastung. . RM. — — 2,14 1,96 — 2,33
b) bei 509, Auslastung. . RM. — — 3,00 2,74 — 3,26

1) Ohne Flugzeugsende- und Empfangsanlage.

?) Mit Flugzeugsende- und Empfangsanlage.
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V. Zusammenfassung

Es wurden die technischen, betrieblichen und organisatorischen Vorbedingungen fiir die For-
derung des Sport- und Reiseflugs untersucht. Sowohl fiir die Herstellung der Freiziigigkeit des Wegs
wie fiir die zweckmiBige Gestaltung und Unterhaltung der Flugzeuge wurden grundsdtzliche Unter-
suchungen angestellt, die sich stiitzen auf eingehende Feststellungen tiber Umfang und Art des Be-
diirfnisses fiir die private Verwendung des Luftfahrzeugs. Auf Grund der Analyse der Selbstkosten
des privaten Luftverkehrs wurden Mittel und Wege zur Senkung der heute noch hohen Aufwendungen
im privaten Luftverkehr gezeigt.
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