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Vorwort.

Es war urspriinglich beabsichtigt, im Heft 5 der ,,Forschungsergebnisse* Stellung zu nehmen
zu den Methoden und Mitteln der Flugsicherung in Europa und in den Vereinigten Staaten von
Amerika, um ihre Verschiedenheiten und die Méglichkeiten einer gegenseitigen Befruchtung
kritisch zu beleuchten. Wichtige Neuerungen auf diesem Gebiet lieBen es ratsam erscheinen,
ihre Erprobung, die im Gange ist, abzuwarten, um sie in den Kreis der Untersuchungen einzu-
beziehen.

Das vorliegende Heft 5 befaBt sich daher mit einem anderen wichtigen Gegenwartsproblem
im Weltluftverkehr, das sich aus den Fortschritten im transkontinentalen und transozeanen Luft-
verkehr der letzten Jahre ergeben hat. Die planméBigen Fliige auf den transkontinentalen Strecken
Europa—Indien und in den Vereinigten Staaten von Amerika sowie vor allem auch der plan-
maBige Luftschiffverkehr Europa—Siidamerika veranlaBten mich, die betriebs- und ver-
kehrswirtschaftlichen Grundlagen sowie die voraussichtliche Wirtschaftlichkeit
auf den groBen Weltluftverkehrslinien oder den HochstraBen des Weltluftverkehrs
zu untersuchen. Eine derartige Untersuchung kann sich heute schon weitgehend auf die praktischen
Erfahrungen des bisherigen Luftverkehrs stiitzen und damit wegweisend fiir den weiteren Ausbau
des Weltluftverkehrsnetzes werden. Es zeigte sich bei der Durchfithrung der Untersuchungen
besonders, wie wichtig die stdndige verkehrswissenschaftliche Beobachtung der Entwicklungs-
erscheinungen im Luftverkehr ist. Damit wird eine Zusammenarbeit zwischen Praxis und Wissen-
schaft ermoglicht, die in erster Linie der Nutzanwendung des Luftfahrzeuges im Verkehr die Wege
ebnen und der Allgemeinheit Klarheit iiber das Hoffen und Sorgen im Luftverkehr sowie iiber die
positive Seite der Entwicklung geben kann.

Es ist mir ein besonderes Bediirfnis, an dieser Stelle Dank zu sagen der Luftverkehrsabteilung
Junkers, Dessau, den amtlichen und privaten amerikanischen Luftverkehrsstellen und der Konin-
Kklijke Luchtvaart Maatschappij voor Nederland en Kolonien N.V. fiir das Material, das sie mir
zur Durchfiihrung dieser Untersuchungen zur Verfiigung stellten. Bei den Einzeluntersuchungen
leisteten die Herren Dipl.-Ing. H. Kiibler und Dipl.-Ing. R. Brand, Assistenten des Instituts,
wertvolle Mitarbeit.

Carl Pirath.

Stuttgart, im Juli 1932.
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Die HochstraBen des Weltluftverkehrs.

I. Ein Gegenwartsproblem des Weltluftverkehrs.

Der praktische Luftverkehr hat sich bis jetzt im wesentlichen im Landes- und kontinentalen
Luftverkehr entwickelt. Uber seine Sicherheit und Leistungen sowie iiber den Grad der Wirt-
schaftlichkeit ist in friiheren Abhandlungen des Verkehrswissenschaftlichen Instituts fiir Luftfahrt
wiederholt berichtet worden. Die stindige Beobachtung und Untersuchung der technischen und
organisatorischen Grundlagen des Luftverkehrs lassen die Moglichkeiten immer klarer erkennen,
nach denen sich nun der ZusammenschluB der verschiedenen kontinentalen Luftverkehrsnetze voll-
ziehen muB. Dieser ZusammenschluB wird erfolgen iiber die HochstraBen des Weltluft-
verkehrs. Als solche méchte ich die transkontinentalen und transozeanen Luftverkehrslinien
bezeichnen, die die wirtschaftlichen Aktionszentren der Erde auf dem Luftwege verbinden sollen
und auf denen das Luftfahrzeug, Flugzeug oder Luftschiff, seinen Vorzug der Schnelligkeit zur
Erfiillung seines Zwecks als Verkehrsmittel besonders wirkungsvoll auswerten kann.

Nicht allein der planméBige Luftverkehr auf langen kontinentalen Strecken in Europa und
vor allem in den Vereinigten Staaten von Amerika hat bereits wichtige Erkenntnisse iiber die
technischen, betrieblichen und verkehrlichen Eigenarten langer, iiber 1000 km hinausgehender
Luftlinien gebracht. Es ist auch bereits auf transkontinentalen Strecken von Europa nach Indien
ein planmiBiger Versuchsverkehr auf HochstraBen des Weltluftverkehrs seit 1 bis 2 Jahren
eingerichtet. Neuerdings ist er ergdnzt worden durch den erstmaligen planméBigen Verkehr mittels
Luftschiffen in 14tégigen Zeitabstidnden iiber den Siidatlantik und durch den Flugzeugverkehr von
Europa nach Siidafrika.

Bei dieser Lage der Entwicklung dringt sich die Frage auf, welche Aussichten heute schon
fiir einen nach Sicherheit, Leistungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit erfolgreichen Luftverkehr auf
den groBten Linien des zukiinftigen Weltluftverkehrsnetzes bestehen. DaB hierbei Vorsicht am
Platze ist, ist selbstverstdndlich, weil ganz neue Tatsachen im Verkehr auf diesen Linien beriick-
sichtigt werden miissen und Uberlegungen anzustellen sind, zu denen die bisherigen Erfahrungen
im Betrieb groBerer Luftverkehrsstrecken nur Bausteine, nicht aber volle Voraussetzungen liefern
konnen. Auf der anderen Seite wird es moglich sein, auf Grund der stindigen Verfolgung der Er-
scheinungsformen bei der ErschlieBung immer groBerer Raumweiten auf dem Luftweg, wenn auch
zum Teil nur theoretisch, die technischen und wirtschaftlichen Gesichtspunkte fiir die gesamten
HochstraBen im Weltluftverkehr klar zu legen.

Die Durchfiihrung dieser Untersuchungen war durch das Fehlen eines Luftfahrzeugs mit
geniigender Reichweite bisher unméglich oder vielmehr praktisch wenig wertvoll. Da durch
die technische Entwicklung dieser Mangel heute im wesentlichen behoben ist, stellt die noch
ungeniigende Kenntnis der meteorologischen Verhiltnisse in gewissen Gebieten, die im Zuge
der groBen Weltluftverkehrslinien liegen, noch Unbekannte dar, fiir die bei den vorliegenden
Untersuchungen Annahmen gemacht werden miissen. Aber auch diese Annahmen kénnen in giin-
stiger Weise gestiitzt werden durch Erfahrungen auf vergleichsfihigen, im Betrieb befindlichen Trans-
kontinentalstrecken Europas und Nordamerikas. Die betriebstechnische Untersuchung kann daher
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im wesentlichen abgestellt werden auf im praktischen Luftverkehr erkannte Tatsachen und ver-
zichten auf Voraussagen oder Spekulationen tiber das, was die Fortschritte der Wetterkunde und
der Technik vielleicht noch bringen konnen. In welcher Richtung diese Fortschritte liegen miissen,
dariiber wird allerdings das Untersuchungsergebnis manche wertvollen Anhaltspunkte geben kdnnen.

Fiir den Augenblick steht der praktischen Einrichtung neuer Weltluftverkehrslinien die
Depression der Weltwirtschaft entgegen, die das Bediirfnis nach baldiger Einrichtung der groBen
Luftverkehrsstrecken geddmpft und die Initiative zum Einsatz von Kapitalien fiir die letzte Etappe
im Weltluftverkehrsnetz gelahmt hat. Aber gerade fiir die Uberwindung dieser letzten Hemmungen
diirfte es besonders wichtig sein, wenigstens anndhernd zu untersuchen, um welche Kapitalsummen
es sich dabei handeln wiirde. Und da weiterhin der bisherige Versuchsverkehr auf groBen Linien
die verkehrswirtschaftliche Seite tiber theoretische Kenntnisse hinaus mit den Erfahrungen
der Praxis beleuchtet und belegt hat, so wird eine Beurteilung der Wirtschaftlichkeit des Luft-
verkehrs auf HochstraBen mit gewisser Zuverldssigkeit sich durchfiihren lassen und die weiteren
Entschliisse fiir den Aufwand von Geldmitteln beeinflussen konnen.

Um den praktischen Wert dieser Untersuchungen fiir die Entwicklung des Weltluftverkehrs
zu erhohen, wurden in erster Linie Weltluftverkehrsstrecken zugrundegelegt, deren Inbetriebnahme
fiir Europa und Deutschland besonders gegenwartsnahe ist. Deutschland verfiigt heute iiber
Luftfahrzeuge, die auch den groBten Reichweiten im Weltluftverkehr gerecht zu werden vermdégen
und deren betriebstechnische Eigenarten und Leistungsfdhigkeit im praktischen Betrieb erprobt
sind. Fiir den Transozeanverkehr ist es das Luftschiff ,,Graf Zeppelin* und fiir den Transkontinental-
verkehr die Junkers Maschine G 38, die beide den Beweis ihrer Lufttiichtigkeit und Sicherheit
auf langen Strecken im regelméBigen offentlichen Verkehr seit fast Jahresfrist erbracht haben.
Fiir das Flugzeug ist die Einsatzméglichkeit wegen nicht gentigender verkehrstechnischer Reich-
weite noch auf die transkontinentalen Strecken beschriankt, wahrend fiir das Luftschiff diese Be-
schrankung nicht mehr vorliegt.

Es ergibt sich also schon von diesen Gesichtspunkten aus eine gewisse Arbeitsteilung fiir
die Verwendungvon Flugzeugenund Luftschiffenin der Weise, daB das Luftschiff zuné4chst
den Uberseeverkehr allein iibernehmen muB. Auf der anderen Seite beeinfluBt die Stirke der
Verkehrsstrome die Wahl eines der beiden Luftfahrzeuge und in besonderem MaBe auch die wirt-
schaftliche Ausnutzung ihrer Ladefahigkeit durch Nutzlast. Da sie letzten Endes den wirtschaft-
lichen Erfolg im Weltluftverkehr bestimmt, so wird zunichst die Ermittlung der Verkehrsstrome
notwendig sein, bevor schlieBlich iiber die zweckmaBige Wahl des Luftfahrzeugs entschieden und
die Transportkosten sowie die Beforderungspreise im Luftverkehrsbetrieb mit Flugzeugen und Luft-
schiffen auf den HochstraBen des Weltluftverkehrs untersucht werden koénnen.

Vom Standpunkt der Nutzladefdhigkeit der Luftfahrzeuge diirfte heute das Fassungs-
vermogen der Flugzeuge und Luftschiffe einen Grad erreicht haben, der jedem Verkehrsbediirfnis
im Luftverkehr auf absehbare Zeit gerecht zu werden vermag. In Tabelle 1 ist eine Ubersicht
gegeben, wie fiir Land- und Wasserflugzeuge heute die Nutzladefdhigkeit in den verschiedenen
Landern maximal gelagert ist. In ihr ist in Spalte 5 die Summe aus Nutzlast und Betriebsstoffe
eines jeden Flugzeugs angegeben, von der ein 50 proz. Anteil als Nutzladeféhigkeit fiir die in Spalte 10
der Tabelle angegebenen Reichweiten zu veranschlagen ist. Deutschland besitzt danach die Flug-
zeuge groBten Fassungsvermogens sowohl fiir den Personen-, wie fiir den Post- und Frachtverkehr.
Es wird im Verlauf der Untersuchung wertvoll sein, die zu erwartenden Luftverkehrsstrome auf
den Weltluftverkehrslinien auch nach der Richtung zu beurteilen, ob eine weitere Steigerung des
Ladevermdgens der Luftfahrzeuge fiir eine absehbare Zukunft vertreten werden kann oder ob viel-
leicht die Ladefdhigkeit vom Standpunkt des Verkehrsbediirfnisses schon iiberschritten ist. Der
Ladefahigkeit der Flugzeuge ist in der Tabelle diejenige des Luftschiffs ,,Graf Zeppelin® und des
im Bau befindlichen Luftschiffs L. Z. 129 gegeniibergestellt. Es ist zu erkennen, daB das Luft-
schiff die Ladefdhigkeit vorhandener GroBflugzeuge noch um ein Wesentliches iibertrifft. Es wird
also auch fiir die weitere Entwicklung des Luftschiffs in Abhdngigkeit vom Verkehrsbediirfnis
Grundsétzliches aus den weiteren Untersuchungen abgeleitet werden kénnen.
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Tabelle 1. Hochste Nutzladefdhigkeit von Luftfahrzeugen im Jahre 1932.

Reichweite
_ " Nutzlast + Verfiigbare schste iahas —
Flug Zu | Betriebs- I8 | Leist Hochst- | Betriebs-| b. Nutzlast
Land Flugzeug gewicht | ladung®) :t(l;lf?"es Pa;i;tgz?r e geschwindigkeit Beézl‘?v?:g&Oﬁ'
[ t t t maximal PS km/h km/h km
1 ] 2 ER a4 | 5 | 6 | 71 8 9 10
I. Landflugzeuge

Ver. Staaten | Fokker F 32 11,00 4,25 3,87 28 2300 252 200 1250

von Amerika
Frankreich Bordelaise DB70| 13,00 5,40 5,00 28 2100 220 175 1550
England Handley Page42 | 13,00 6,00 5,00 38 2200 185 148 1250
Deutschland | Junkers G 38 25,00 | 10,20 9,66 30 3200 228 180 2000

II. Seeflugzeuge

England Short ,,Kent* 13,76 8,13 5,00 16 2220 212 168 1400
Ver. Staaten | Sikorsky S 402) 15,40 550 | 480 40 2300 224 172 1300

von Amerika
Frankreich Lioré & Olivier 17,30 , 8,30 7,50 8 2400 225 180 2100

Léo 27
Deutschland | Dornier Do X 52,00 | 22,50 20,00 70 7 200 240 190 1950
III. Luftschiffe
Deutschland |,,Graf Zeppelin“ | 83,20 | 25,0 15,008) 20 2650 128 115 10 000
LZ 129 198,00 |(110,0)%)| 85,003) 50 3600 | (140)% 128 (10 0004)

Ver. Staaten | Akron 182,50 | 82,6 78,003) 75 4500 135 120 11 000

von Amerika

1) Zuladung = Nutzlast | Betriebsstoffe + Besatzung 4+ Ausriistung.

%) Amphibie.

3) Graf Zeppelin hat gewichtsloses Triebgas, die Nutzlast betrdgt daher 15t. Bei den anderen Luft-
schiffen wird fliissiger Betriebsstoff verwendet, wobei die Nutzlast fiir die in Spalte 10 angegebenen Reich-
weiten etwa 18t betragt.

4) Daten liegen noch nicht fest.

II. Verkehrsaufkommen im transkontinentalen und transozeanen
Luftverkehr in den verschiedenen Verkehrsbeziehungen.

1. Allgemeine Grundlagen der Ermittlung.

Die Luftverkehrslinien, die als HochstraBen im Weltluftverkehr fiir Europa und Deutschland
in Frage kommen, liegen in den Verkehrsbeziehungen:
1. Europa—Ostasien,
2. Europa—Siidamerika,
3. Europa—Nordamerika,
4. Europa—Indien, Australien,
5. Europa—Siidafrika.
Die Strecken 1 bis 3 beriihren zweifellos in erster Linie das wirtschaftliche Interessengebiet
Deutschlands und Mitteleuropas, wiahrend die Strecken 4 bis 5 in stirkerem MaBe in der Interessen-
sphére anderer europdischer Staaten, vor allen Dingen derjenigen Westeuropas liegen.

Fiir die Ermittlung der auf diesen Weltluftverkehrslinien zu erwartenden Verkehrsmengen
an Personen, Post und Fracht wurde grundsétzlich von den Verkehrsstromen ausgegangen, wie sie
in diesen Verkehrsbeziehungen die anderen Verkehrsmittel wie Schiffahrt und Eisenbahnen in Jah-
ren iibersehbarer Weltwirtschaftsbeziehungen von 1925—1930 haben entstehen lassen. Da dem
Luftverkehr sich in erster Linie hoch- und eilwertige Verkehrsgattungen zuwenden werden, so
wurde innerhalb der bisherigen Verkehrsstrome wieder nur die oberste Schicht ermittelt, das
sind im Personenverkehr die Reisenden I. Klasse, im Postverkehr die Briefpost in Gestalt von
Briefen, Postkarten und Drucksachen sowie die Paketpost und im Frachtverkehr die hoch- und
eilwertigen Giiter. Die Methode der Ermittlung und der Umfang der Verkehrsmengen sind im
Heft 1 der Forschungsergebnisse des Verkehrswissenschaftlichen Instituts fiir Luftfahrt eingehend
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dargelegt worden und konnen als bekannt vorausgesetzt werden. Es wurde dort noch besonders,
vor allem in bezug auf Post und Fracht hervorgehoben, daB die verkehrswerbende Wirkung des
Luftverkehrs fiir die Feststellung der Verkehrsmengen nicht beriicksichtigt wurde, um nicht durch
Annahmen die positiven Zahlen und ihre Verwertbarkeit zu verwdssern.

Durch die Untersuchungen in Heft 1 ist aber zunichst lediglich der in erster Linie fiir den
Weltluftverkehr in Frage kommende Verkehr nach Art und Menge begrenzt. Wieviel tatsich-
lich von den bisherigen Verkehrsstromen auf das Luftverkehrsmittel tibergehen
wird, bedarf fiir jede Linie einer besonderen Uberlegung, da Zeitersparnis und Eigenarten der
Verkehrsbeziehungen zwischen den auf dem Luftweg zu verbindenden wirtschaftlichen Aktions-
zentren verschieden sind und den Anteil der Verkehrsmengen am Luftverkehr bestimmen.

Ganz allgemein geben die Verkehrsleistungen auf bereits seit einigen Jahren im Betrieb
befindlichen transkontinentalen Luftverkehrsstrecken Anhaltspunkte fiir die richtige Wahl dieses
Anteils. Fiir den Personenverkehr konnen die Zahlen der Pan American Airways, die den
Luftverkehr zwischen den Vereinigten Staaten von Amerika und Siidamerika bedient, als Beispiel
herangezogen werden. Insgesamt wurden zwischen Nord- und Siidamerika einschlieBlich der heute
angeflogenen Staaten von Mittelamerika im Jahre 1930 in der I. Klasse 171305 Personen auf
dem Seeweg befordert. Hiervon gingen 15,89, auf den Luftverkehr iiber.

Im Luftpostverkehr arbeiten seit 1 bis 2 Jahren die holldndische und englische Linie
nach Indien und die Transkontinentallinien Ost—West in den Vereinigten Staaten von Amerika
sowie die franzosische Linie nach Siidamerika, letztere allerdings noch im kombinierten Verkehr
mit Schnellpostschiffen. In der Verkehrsbeziehung Holland—Indien und zuriick werden wdchent-
lich auf dem Seewege insgesamt 1260 kg Briefpost, also jahrlich 65 t befoérdert. Die durch den
Luftverkehr bei 14tégiger Verkehrsbedienung bisher beforderten 11 t betragen hiervon 14,59%.
Durch den nunmehr wéchentlichen Verkehr hat sich bis jetzt der Postverkehr mehr als verdoppelt.
Wenn auch angenommen werden muB, daB ein Teil dieser Luftpost von anderen Léndern Europas
stammt, so wird doch die Hauptmenge von Holland selbst ausgehen, so daf mit 159, Ubergang
der Briefpost auf den Luftweg bei wdchentlichem Luftverkehr gerechnet werden kann.

Von England nach Britisch-Indien und zuriick werden jahrlich auf dem Seewege 3175t
Briefpost befordert. Die Luftpostmenge stellt mit 49,8 t bei bisher wdchentlicher Bedienung
hiervon 1,69, dar.

Auf den transkontinentalen Luftverkehrslinien innerhalb der Vereinigten Staaten von
Amerika, die den Osten und den Westen des Landes verbinden, wurden 1,569, der gesamten in
den 14 groBten Stiddten aufkommenden Post auf dem Luftweg befordert. Von dieser Luftpost-
menge entfallen allein 409, auf die kiirzeste Transkontinentallinie New York—Chicago—San
Francisco, und es ist ohne ndhere Unterlagen anzunehmen, daB auf dieser Linie der Luftpostanteil
an dem gesamten bisher durch Eisenbahnen bedienten Poststrom New York—San Francisco
erheblich iiber dem Durchschnittsanteil von 1,569, liegt.

Von Frankreich nach Stidamerika Ostkiiste und zuriick werden auf dem Seewege jahrlich
1285 t Briefpost befordert. Hiervon gingen auf die franzdsische kombinierte Luft- und Seeschiff-
fahrtlinie der Aéropostale, die die Transportzeit von durchschnittlich 15 Tagen auf nur 9 Tage
vermindert, 32,4 t = 2,59, iiber, ein Anteil, der sich zweifellos vergroBern wiirde, wenn die mit
dem Luftschiff mogliche Verminderung der Reisezeit von 15 Tagen auf 3 bis 5 Tage den Verkehrs-
interessenten geboten werden kann.

Auf Grund dieser praktischen Ergebnisse auf Weltluftverkehrslinien in transkontinentalen
und transozeanen Verkehrsbeziehungen wird je nach der Zeitersparnis und der Stirke der wirt-
schaftlichen Beziehungen der auf dem Luftweg verbundenen Gebiete damit gerechnet werden
konnen, daB von den Reisenden I. Klasse 2 bis 259, von der Briefpost 3 bis 159, der bisherigen
Verkehrsstrome auf den Luftverkehr tibergehen werden. Im einzelnen wird bei den untersuchten
Strecken der Anteil noch ndher festgelegt und begriindet werden.

Fiir den Frachtverkehr sind Beispiele des praktischen Luftverkehrs auf groBen Strecken
noch wenige vorhanden. Lediglich kann fiir die Transkontinentalstrecken Amerikas angegeben
werden, daB bei einem Beforderungspreis von 6 bis 7 RM./tkm auf der transkontinentalen Luft-
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verbindung New York—Kalifornien im Jahre 1931 an Fracht 13,7 t und auf der transozeanen
Strecke Nordamerika—Siidamerika 114 t beférdert wurden. Hierbei ist besonders zu beriick-
sichtigen, daB das Jahr 1931 das erste Betriebsjahr war, in dem zu dem eben erwdhnten auBer-
ordentlich hohen Frachtsatz die Beférderung von Fracht moglich war, und daB seit der Erm&Bigung
dieses Frachtsatzes auf 3 RM./tkm seit Dezember 1931 der Luftfrachtverkehr auf den groBen
Luftverkehrsstrecken erheblich zugenommen hat. Wenn demnach die im amerikanischen Gro8-
streckenluftverkehr beférderte Fracht praktisch noch nicht als MaBstab genommen werden kann,
so bietet auf der anderen Seite die im Heft 1 behandelte Methode zur Ermittlung der fiir den Luft-
verkehr in Frage kommenden Frachtmengen eine Gewdhr fiir eine weitgehend zuverlassige Er-
fassung des Luftverkehrsbediirfnisses fiir Fracht. Es wurden in Heft 1 unter sehr vorsichtigen
Annahmen, die sich auf die Ergebnisse im Frachttransport des europdischen Luftverkehrs stiitzen,
die Frachtmengen bestimmt, die fiir den Luftverkehr zu erwarten sind. Es ergab sich dabei, daB
in der Hauptsache Giiter, deren Wert fiir 1 kg mindestens 60 RM. betrdgt, sich dem Luftweg
zuwenden werden. Auf dieser Grundlage wurden die Frachtmengen selbst ermittelt, so daB an sich
die Berechtigung vorlage, diese Mengen ganz fiir den Luftweg in Aussicht zu nehmen. Um aber
auch hier nicht zu giinstig zu rechnen, ist von diesen Mengen nur ein Prozentsatz eingesetzt, der
zwischen 20 und 559, schwankt und fiir die einzelnen Verkehrslinien besonders ermittelt und be-
griindet ist.

Bei allen Verkehrsbeziehungen wurden die Verkehrsmengen nach einer 1. und 2. Annahme
ermittelt, wobei die 1. Annahme sich auf eine Anlaufzeit im Luftverkehr von 3 bis 5 Jahren bezieht
und die 2. Annahme auf die anschlieBende Zeit, fiir die die werbende Kraft eines planmaBigen
Weltluftverkehrs weitere Verkehrsmengen mobilisieren wird. Auf diese Weise sollen die fiir jeden
neuen Verkehrsweg zu beriicksichtigenden Entwicklungserscheinungen fiir die technischen Anlagen
und fiir die verkehrliche Benutzung erfaBt und der Kalkulation moglichst praktische Grundlagen
gegeben werden.

Da sich bereits bei den in Heft 1 niedergelegten Ermittlungen ergeben hatte, daB die Ver-
kehrsstrome an Personen, Post und Fracht hin und zuriick verschieden oder unpaarig sind, so
wurde auch fiir den Luftverkehr die in jeder Richtung zu erwartende Verkehrsmenge besonders
bestimmt. Diese Trennung gestattet wichtige Schliisse fiir die Auslastung der Luftfahrzeuge
durch Nutzlast und fiir die zweckméBige Preisbildung in der Luftbeforderung.

Fiir die Beurteilung der Zeitersparnis auf dem Luftweg gegeniiber dem vorhandenen
schnellsten Parallelverkehrsmittel spielt auch die Verwendung von Flugzeugen oder Luftschiffen
eine gewisse Rolle. Nach dem Entwicklungsstand der Luftfahrzeuge wurde fiir die Linie Europa—
Ostasien Flugzeugverkehr und fiir die Atlantiklinien Luftschiffverkehr vorgesehen. Diese Wahl
bietet um so mehr die Moglichkeit, die verkehrswirtschaftlichen Eigenarten beider Luftbetriebs-
arten zu erfassen und gegeniiberzustellen, als auch die Flugstrecken fiir sie auf den genannten
Linien nahezu gleich lang sind.

2. Verkehrsaufkommen Europa—Ostasien.

Fiir die Ermittlung des Verkehrsaufkommens von Europa nach Siidostasien und den iibrigen
Erdteilen mit ihren wirtschaftlichen Aktionszentren bestehen zwei grundsitzliche Unterschiede.
Wihrend die Verbindung Europas mit den rdumlich konzentrierten Wirtschaftsgebieten Siid-
amerika, Nordamerika und Siidafrika in ihren Endpunkten allgemein gegeben ist, kommt fiir das
langgestreckte wirtschaftliche Aktionszentrum Siidostasien ein AnschluB an das von Europa aus-
strahlende Weltluftverkehrsnetz im Siiden und im Osten in Frage. Im Forschungsheft 2 wurden
die nach Siidostasien méglichen drei Luftwege nach Richtung und Verkehrsmengen unter-
sucht. Wenn auch noch nicht feststeht, ob alle drei Linien nach Siidostasien eingerichtet werden,
s0 1Bt sich doch heute schon sagen, daB fiir die Verbindung nach Ostasien oder China und Japan
in der Hauptsache die beiden nordlich gelegenen Linien entlang der Sibirischen Bahn oder iiber
Zentralasien in Frage kommen, wahrend fiir die Verbindung nach Siidasien oder Indien und an-
schlieBend Australien die stidliche Linie zu wihlen ist. Da die siidliche Linie bereits von Luft-
verkehrsgesellschaften GroBbritanniens, Hollands und Frankreichs betrieben wird, so bleibt eine
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der beiden noérdlichen Linien zu untersuchen. Es wurde ohne Riicksicht auf die politischen Ver-
héltnisse die nordlichste entlang der Sibirischen Bahn gewihlt, da ihre Einrichtung praktisch
iibersehbar ist, wahrend fiir die andere Linie Annahmen gemacht werden miiiten, deren Zuver-
lassigkeit nicht geniigend belegt werden kann. Fiir beide Linien ist das gleiche Verkehrsgebiet
China und Japan maBgebend und fiir den Verkehrsstrom zugrunde zu legen.

Eine Trennung der Verkehrsgebiete in Asien nach ostlicher und siidostlicher Seite erfordert
naturgemif auch eine Trennung der Ausgangsgebiete Europas. Es ist anzunehmen, dafl der luft-
verkehrstechnisch vorwiegend nach der siidlichen Seite Asiens orientierte westliche Teil Europas
auch die siidliche Luftverkehrslinie bevorzugen wird, wéahrend der ostliche Teil Europas der nord-
lichen Linie sich in erster Linie zuwenden wird. Als Einzugsgebiet fiir diese nérdliche Trans-
kontinentallinie konnen daher betrachtet werden: Deutschland, die Ostseelinder, Polen, Oster-
reich, die Tschechoslowakei und das europdische RuBland, denen nun auf der anderen Seite als
Gegenpol Japan und China gegeniiberstehen. Daraus ergeben sich unter Zugrundelegung der in
Heft 2 enthaltenen Ermittlungsmethode die in Tabelle 2 aufgefiihrten bisherigen Verkehrsstrome
fiir Reisende I. Klasse, Post und Fracht. Fiir den Personenverkehr wurden die auf der Sibirischen
Bahn im Jahre 1930 zwischen Europa und Ostasien beforderten Reisenden I. Klasse zugrunde-
gelegt, da bei ihnen es sich in erster Linie um Personen handelt, die den schnellen Landweg dem
langsameren Seeweg vorziehen und daher auch der erheblich schnelleren Beforderung auf dem
Luftweg besonderes Interesse abgewinnen werden. Der Seeverkehr der Reisenden 1. Klasse konnte
nicht beriicksichtigt werden, da zuverldssige Zahlenangaben hieriiber nicht zu erhalten waren.
Immerhin diirfte auch von diesem Verkehr noch eine gewisse Befruchtung des Personenluftverkehrs
ausgehern, doch soll sie auBer Betracht bleiben.

Tabelle 2. Ermittlung des Verkehrsaufkommens fiir die Luftverbindung Europa—Ostasien.
Jédhrliches Verkehrsaufkommen.

Verkehrsbeziehungen ] }[).8;2?::32 Frg(cht Briefe Pal:ete
1 | 2 | 3 4 5
Mittel-, Nord- und Nordosteuropa—China hin 2850 70 370 170
und Japan zuriick 2330 144 180 90
Hiervon sollen auf den Luftverkehr iibergehen: i
Mittel-, Nord- und Nordosteuropa—China 1. Annahme 209, 500/, 10%, 10%,
und Japan 2. Annahme 25%, 55%, 15%, 15%,
Damit ergibt sich fiir den Luftverkehr jahrlich:
Personen Fraltcht Britefe Pal/((ete Gestamt
, 6 - 1 8 | 9 10 11
1. Annahme . . . . . . . . . .. hin 550 35 37 17 144
zuriick 450 72 18 9 144
2. Annahme . . . . . . . . . .. hin 680 38 55 25 186
zuriick 580 80 27 14 179
1. Annahme . . . . . . . . . .. Summe 1000 107 55 26 288
2. Annahme . . . . . . . . . .. Summe 1260 118 82 39 365

Quellen: Spalte 2: Fiir 1930 aus der Statistik des transasiatischen Reiseverkehrs auf der sibi-
rischen Bahn.
Spalte 3: Fiir 1925 aus Forschungsergebnisse des V. I. L. Heft 1.
ggzltg g } Ftir 1928 aus Relevé des Tableaux Statistiques du Service Postal International.
Spalte 11: 1 Person = 80 kg.

Fiir die Frachtbeférderung wurde auf Grund spezieller Untersuchungen ermittelt, daf 129,
des im Heft 1 der Forschungsergebnisse angegebenen Verkehrsstroms fiir Fracht auf der nordlichen
Transkontinentallinie, der Rest zur See oder iiber den siidlichen Luftweg befordert werden. Der
Poststrom wurde aus der Statistik 1928 des Weltpostvereins fiir die genannten ost- und mittel-
europdischen Lénder einerseits und Japan und China andererseits ausge wertet.
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Fiir die Bestimmung der Anteile, die von den bisherigen Verkehrsstromen fiir den Luftverkehr
in Frage kommen werden, war die tatsichliche Zeitersparnis und der Umstand maBgebend, daB
von dem iibrigen Europa, dessen Verkehrsaufkommen, um die Unterlagen nicht zu verwickelt zu
gestalten, nicht beriicksichtigt wurde, gewisser Verkehr auf die nérdlichen Linien iibergehen wird.
Die Zeitersparnis auf dem Luftweg gegeniiber dem Eisenbahntransport auf der Sibirischen Bahn
ist aus den Zeitersparnislinien der Abb. 1, deren Ermittlung auf Seite 20 erldutert ist, zu ersehen.

Europa- Ostasien Luropa- Sidamerika Europa—Nordamerika
Fflugzeug Luftschiff Luftschiff

% %
100‘{ 100

Dampfer 901 90

Eisenbahn gg :0
60
50

40
301 [
20{ |/
101l

12 3 4

S6 7 123435567 12343567
Zahi der Flige [Wocre Zah/ der Fabrten/Woche Zah! der fahrten Woche
Abb. 1. Mittlere Zeitersparnis durch Luftverkehr gegeniiber vorhandenen Verkehrsmitteln.

Die Abbildung zeigt zunichst, daB im Vergleich zu der auf gleicher Abbildung angegebenen Zeit-
ersparnis auf den durch Luftschiffe bedienten Atlantiklinien die Ostasienlinie durch den Luft-
verkehr eine relativ groBere Verringerung der Reisezeit gegeniiber vorhandenen Verkehrsmitteln
aufweisen wird. Das berechtigt grundsatzlich zur Wahl des héchsten im praktischen Betrieb
festgestellten Anteils fiir den Luftverkehr, wie er auf bereits betriebenen Transkontinentalstrecken
tatsachlich aufgekommen ist. Diese Wahl wird weiterhin noch begriindet durch die enge Er-
fassung der Verkehrsstrome, die den Anteilverkehr des westlichen Europas nicht unmittelbar ent-
halten, aber von ihm einen gewissen ZufluB haben werden.

Nach diesen Uberlegungen wurde die Tabelle 2 aufgestellt, die den zu erwartenden Luft-
verkehr in Personen, Post und Fracht auf der Linie Europa—Ostasien fiir 1. und 2. Annahme
enthdlt. Wéhrend der Gesamtverkehr bei der 1. Annahme mengenméBig mit jdhrlich 144 t hin
und zuriick gleich ist, liegen im einzelnen im Post- und Frachtverkehr wesentliche Unterschiede
vor, die die Einnahmeseite des Hin- und Riicktransports beeinflussen, dagegen fiir die Auslastung
der Flugzeuge in beiden Richtungen sich ausgleichen. Fiir die 2. Annahme liegen die Verhiltnisse
ahnlich.

3. Verkehrsaufkommen Europa—Siidamerika.

Fiir die Ermittlung des Verkehrsstromes von Europa nach Stidamerika konnte, da leistungs-
fahige und wesentliche Zeitersparnis bringende sonstige Luftverkehrslinien nicht vorhanden sind,
ganz Europa fiir die Bestimmung der vorhandenen Verkehrsstrome beriicksichtigt werden. Die
franzosische Linie der Aéropostale bringt eine Zeitersparnis von durchschnittlich 6 Tagen, also
nur rund 309, gegeniiber der Seeschiffahrt, wihrend auf dem vom Luftschiff ,,Graf Zeppelin*
bedienten Luftweg bei gleicher Fahrtfolge wie der Aéropostale, also wochentlichem Flugbetrieb
in jeder Richtung, 509, Zeitersparnis erzielt werden. Siidamerika mufte unterteilt werden nach
Ost- und Westkiiste, da fiir die Ostkiiste der Luftweg wesentlichere Vorteile in der Reisezeit bringt
als fiir die Westkiiste und demnach der Anteil fiir den Luftverkehr verschieden aus den vorhandenen
Verkehrsstromen bemessen werden muBte. Zur Ostkiiste wurde gerechnet: Brasilien, Argentinien
Uruguay, Paraguay, zur Westkiiste der Rest von Siidamerika.

Die Zeitersparnis im Luftverkehr gegeniiber den heutigen Verkehrsgelegenheiten, die von der
Seeschiffahrt und der kombinierten Luft- und Seetransportlinie der Aéropostale geboten werden,
ist in Abb. 1 dargestellt. Sie ist geringer als im Ostasienflugzeugverkehr, so daB auch der Anteil
des Luftverkehrs niedriger bemessen werden muB. Das Ergebnis ist in Tabelle 3 niedergelegt.
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Der Verkehrsstrom nach Siidamerika ist insgesamt etwas groBer als umgekehrt, und zwar auf Grund
der wirtschaftlichen Tatsache, daB die Geschéftsbeziehungen und der Transport hochwertigen Guts
ihr Schwergewicht in Europa haben. Innerhalb der Verkehrsgattungen sind die Unterschiede zum
Teil erheblich, vor allem im Personen- und Postverkehr. Die Ausnutzung der Nutzladefdhigkeit
der Luftschiffe hin und zuriick wird demnach keine groBen Unterschiede aufweisen, dagegen wird
die Einnahmeseite hin und zuriick verschieden sein.

Tabelle 3. Ermittlung des Verkehrsaufkomimens fiir die Luftverbindung Europa—Siidamerika.
Jahrliches Verkehrsaufkommen.

Verkehrsbeziehungen E’.e;(s?ar;tel Fratcht Britefe Pal:ete

1 2 3 4 5
Gesamteuropa—Siidamerika Ostkiiste . . . . hin 10 257 473 2413 1000
zuriick 19 353 575 1775 200
Gesamteuropa—Siidamerika Westkiiste . . . hin — 473 1449 2720
zuriick — 575 104 16

Hiervon sollen auf den Luftverkehr iibergehen:

Gesamteuropa—Siidamerika Ostkiiste . . 1. Annahme 3%, 209/, 5%, 5%,
2. Annahme 59/, 500/, 10%, 10%,
Gesamteuropa—Siidamerika Westkiiste. . 1. Annahme — 109/, 1%, 19,
2. Annahme — 209/, 3%, 3%,

Damit ergibt sich fiir den Luftverkehr jahrlich:

Personen Fratcht Britefe Pal:ete gesatlmt

6 7 8 9 10 11

1. Annahme . . . . . . . . . .. hin 285 142 135 1 397
zuriick 530 173 90 10 i 353

2. Annahme . . . . . . . . . .. hin 460 330 285 182 866
zuriick 870 403 180 21 734

1. Annahme . . . . . . .. ... Summe | 815 315 225 87 750
2.Annahme . . . . .. .. ... Summe | 1330 733 465 203 1600

Quellen: Spalte 2: Fur 1929 aus Baumann, Deutsches Verkehrsbuch.
Spalte 3: Fiir 1925 aus Forschungsergebnisse des V.I.L., Heft 1.
ggi};‘g g } Fiir 1928 aus Relevé des Tableaux Statistiques du Service Postal International.
Spalte 11: 1 Person = 150 kg.

Anmerkung: Die Staaten der Ostkiiste sind Brasilien, Uruguay, Paraguay und Argentinien.

4. Verkehrsaufkommen Europa—Nordamerika.

Auch fiir diese Verkehrsbeziehung konnte aus den gleichen Griinden wie fiir die siidamerika-
nische Linie ganz Europa als Einzugsgebiet zur Ermittlung der vorhandenen Verkehrsstrome
beriicksichtigt werden. Zu Nordamerika wurden gezédhlt: Kanada, Vereinigte Staaten von Amerika
und Mexiko, und zwar mit der MaBgabe, daB fiir den Personenverkehr nur der an der Ostkiiste
Amerikas aufkommende Verkehr beriicksichtigt wurde, wahrend fiir Post und Fracht das Gesamt-
gebiet Nordamerikas angesetzt werden konnte.

Wie aus Abb. 1 hervorgeht, ist die Zeitersparnis auf dem Luftweg bei Luftschiffbetrieb.
gegeniiber den vorhandenen Verkehrsmitteln, den Seeschiffen ohne und mit Katapult, bei einmal
wochentlicher Luftverkehrsbedienung verhédltnismaBig gering. Aber auch bei zweimal wochentlicher
Fahrt betrdgt sie nur 35 bis 409,. Bei diesem geringen Vorsprung des Luftverkehrs gegeniiber
dem Seeverkehr muBten die niedrigsten Anteile fiir die aus dem vorhandenen Verkehr zu erwar-
tenden Luftverkehrsmengen eingesetzt werden. Das Ergebnis ist in Tabelle 4 niedergelegt. Der
Verkehrsstrom von Nordamerika nach Europa ist insgesamt um 1/, bis 1/ stérker als umgekehrt,
so daB die Auslastung des Luftfahrzeugs in der Richtung Europa—Nordamerika ungiinstiger sein
wird. Das hat allerdings vom betrieblichen Standpunkt aus den Vorteil, daB fiir die mehr Betriebs-
stoffe erfordernde Ost-West-Fahrt geniigend Ladegewicht fiir fliissige Betriebsstoffe freigehalten
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werden kann. In den einzelnen Verkehrsgattungen zeigt nur die Fracht einen groBen Unterschied

hin und zuriick, wahrend Personen und Post nahezu gleich sind.

Tabelle 4. Ermittlung des Verkehrsaufkommens fiir die Luftverbindung Europa—Nordamerika.

Jahrliches Verkehrsaufkommen.

Verkehrsbeziehungen t ?.ell'z?ansesg ‘ Fratcht a Briefe Pal:ete
1 | 2 \‘ 3 4 5
Europa—Nordamerika gesamt. . . . . . . . hin 95739 888 8 404 6600
zuriick 91 253 3338 8200 6 400
Hiervon sollen auf den Luftverkehr iibergehen:
Europa—Nordamerika gesamt. . . . . . 1. Annahme 2%, 109/, 6%, 3%,
2. Annahme 2,79 259/, 8% 4%/,
Damit ergibt sich fiir den Luftverkehr jahrlich:
I Personen ‘ Fra;cht Britefe Palt(ete ‘ Gestamt
6 7 ‘ 8 | 9 L 10 | u___
1. Annahme . . . . . . . . . .. hin 1920 89 502 198 1077
zuriick 1830 334 492 192 1293
2. Annahme . . . . . . . .. .. hin 2580 222 672 264 1535
zuriick 2420 834 657 256 2110
1. Annahme . . . . . . .. ... Summe | 3750 | 423 | 994 | 390 23170
2. Annahme . . . . . . . . . .. Summe | 5000 ] 1056 | 1329 | 520 3645

Quellen: Spalte 2: Fiir 1929 aus Baumann, Deutsches Verkehrsbuch.

Spalte 3:

Spalte 4: } Fiir 1925 aus Forschungsergebnisse des V.I.L., Heft 1.

Spalte 5:
Spalte 11: 1 Person = 150 kg.

Anmerkung: Zu Nordamerika sind Kanada, Vereinigte Staaten von Amerika und Mexiko gerechnet.

Zur besseren Veranschaulichung der Verkehrsstrome fiir die bisher untersuchten 3 Verkehrs-
beziehungen ist in Abb. 2 ein Bild iiber Stédrke und Art der Verkehrsstrome wiedergegeben.
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5. Verkehrsaufkommen Europa—Indien, Australien und Europa—Siidafrika.

Es schien zweckmiBig, den im einzelnen untersuchten Weltluftverkehrslinien nach Ostasien
und iiber den Atlantik nach Siid- und Nordamerika das voraussichtliche Verkehrsaufkommen
auf den tibrigen bedeutenden, zum Teil bereits in Betrieb genommenen Transkontinentallinien

Europa—Indien, Australien und

Europa—Siidafrika,
nach gleichen Methoden und Grundsitzen ermittelt, gegeniiber zu stellen. Im Vergleich der Ver-
kehrsstrome konnen dann fiir die Zukunft weitere SchluBfolgerungen in bezug auf die verkehr-
liche Bedeutung der verschiedenen Linien und ihre betrieblichen Eigenarten gezogen werden.
Auch wird es auf diese Weise moglich, die Untersuchungsergebnisse iiber die Ostasien- und
Atlantiklinie fiir die Selbstkosten und die Preisbildung auf der Indien- und Siidafrikalinie aus-
zuwerten und fiir verkehrspolitische Entschliisse zu verwenden.

Fiir die Verkehrsbeziehung Europa—Indien, Australien wurden mit Riicksicht auf die bereits
im Betrieb befindlichen 3 Linien (England, Holland, Frankreich) die Verkehrsstrome fiir zwei Fille
untersucht. Im ersten Fall wurde ein Verkehr zwischen den europdischen Lédndern: Deutschland,
Osterreich, Tschechoslowakei, Ungarn, Schweiz, Polen und Ostseelinder einerseits, sowie Hinter-
indien und Australien andererseits ermittelt, im zweiten Fall zwischen Gesamteuropa und Vorder-
indien, Hinterindien und Australien. Der letzte Fall dient auch der Erorterung der Frage, zwischen
Europa und Hinterindien einen Luftschiffverkehr einzurichten.

Tabelle 5. Ermittlung des Verkehrsaufkommens fiir die Luftverbindung Europa—Indien, Australien.
Jahrliches Verkehrsaufkommen,
I. Luftschiffverkehr ohne Zwischenstationen.

Verkehrsbeziehungen Fratcht Britefe Pal:ete
1 2 3 4
1. Mitteleuropa—Hinterindien, Australien (ohne England, hin —_ 78 460
Frankreich, Niederlande) zuriick — 20 25
2. Mitteleuropa (einschl. England, Frankreich, Niederlande) hin 295 1070 3520
—Hinterindien, Australien zuriick 737 266 415
Hiervon sollen auf den Luftverkehr {ibergehen:
Mitteleuropa—Hinterindien, Australien . . . . . . . 1. Annahme 209/, 59, 5%,
2. Annahme 50/, 109/, 109/,
Damit ergibt sich fur den Luftschiffverkehr jahrlich:
Fracht Briefe Pakete | gesamt
t t t t
5 6 7 8 9
1. Annahme, Fall 1. . . . . . .. ... .. hin — 35 23 26,5
zuriick - 1 1,2 2,2
Fall2. . . . . ... ... .. hin 59 50 176 285
zuriick 146 13 26 185
2, Annahme, Fall 2. . . . . . . . .. ... hin 147 107 352 606
zuriick 368 27 51 446
1. Annahme, Fall 2. . . . . . . . . .. .. Summe 205 63 202 470
2. Annahme, Fall 2. . . . . . . ... ... Summe 515 134 403 1052

I1. Flugzeugverkehr mit Zwischenstationen in Vorderasien und Vorderindien.
Fiir einen Flugzeugverkehr mit Zwischenstationen kommen noch folgende Verkehrsmengen hinzu:

1. Annahme, Fall 2. . . . . . . . .. ... Summe 60 30 124 214
2. Annahme, Fall 2. . . . . .. ... ... Summe 150 59 248 457
Quellen: Spalte 2: Fiir 1925 aus Forschungsergebnisse des V.I.L., Heft 1.
Spalte 3:

Spalte 4: } Fiir 1928 aus Relevé des Tableaux Statistiques du Service Postal International.

Anmerkung: Auf europdischer Seite wurden einbezogen: Skandinavien, Deutschland, Schweiz,
Osterreich, Ungarn, Tschechoslowakei, Polen und Ostseeldnder, auf asiatischer Seite Hinterindien, Sunda-
Inseln, auferdem Australien.
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Fiir die Festlegung des zu Fall 1 zu wéhlenden Anteils, der von den bisherigen Verkehrs-
mengen an Post und Fracht auf das Luftfahrzeug tibergehen wird, sind maBgebend die verhiltnis-
maBig geringen Handelsbeziehungen von Mittel- und Osteuropa nach Siidasien gegeniiber den
stiarkeren Beziehungen Westeuropas. Fiir den Anteil zu Fall 2 konnten hohere Prozentsédtze gewéhit
werden. Das Ergebnis ist in Tabelle 5 getrennt nach Luftschiffverkehr ohne Zwischenstationen und
nach Flugzeugverkehr mit Zwischenstationen zusammengestellt, jedoch ohne Personenbeférderung,
da zuverldssige Zahlen hieriiber nicht vorhanden sind. Zundchst ist zu erkennen, daB fiir den
Fall 1 die Verkehrsmengen so gering sind, daB eine Luftschiffverbindung nicht in Frage kommt
und auch eine Flugzeugverbindung kaum ausgelastet ist. Der Luftverkehrsstrom Europa—Indien
vertrigt keine zu starke Aufteilung auf verschiedene nationaleuropiische Linien, wenn Wert auf
Wirtschaftlichkeit gelegt wird. Dagegen bietet diese Verkehrsbeziehung in der Konzentration
gute Grundlagen fiir eine Luftschifflinie oder zwei Flugzeuglinien. Fiir den Flugzeugverkehr konnte
ferner noch mit einem gewissen, in der Tabelle angegebenen Verkehrszuwachs der Zwischenstationen
gerechnet werden. Die Verkehrsmenge ist in den beiden Richtungen stark unpaarig, sowohl im
ganzen wie fiir die einzelnen Verkehrsgattungen, so daB die Auslastung der Luftfahrzeuge hin und
zurtick nicht giinstig sein wird.

Ahnlich liegen die Verhiltnisse fiir die Linie Europa—Siidafrika, deren Verkehrsaufkommen
zwischen Gesamteuropa und dem stidafrikanischen Raum in Tabelle 6 enthalten ist. Auch diese
Luftverkehrsmengen werden fiir einen Luftschiffverkehr nicht geniigen, so daB zunachst Flugzeug-
verkehr in Frage kommt, der von den Zwischenstationen noch einen gewissen, in der Tabelle ent-
haltenen Zusatzverkehr erhalten wird.

Tabelle 6. Ermittlung des Verkehrsaufkommens fiir die Luftverbindung Europa—Siidafrika.
Jéhrliches Verkehrsaufkommen.
I. Luftschiffverkehr ohne Zwischenstationen.

Verkehrsbeziehungen F richt Britefe Pal:ete
1 I 2 3 4
West- und Mitteleuropa—Siidafrikanische Union . . . . hin 34 260 2150
zuriick 70 131 216
Hiervon sollen auf den Luftverkehr iibergehen:
West- und Mitteleuropa—Siidafrikanische Union . . 1. Annahme 209/, 5%, 5%,
2. Annahme 509/, 109/, 109/,
Damit ergibt sich fiir den Luftschiffverkehr jdhrlich:
Fracht Briefe Pakete gesamt
t t t t
5 6 7 8 9
1. Annahme . . . . . . . . ... ... .. hin 7 13 107 127
zuriick 14 6 11 31
2. Annahme . . . . . . . . .. ... L. hin 17 26 215 258
zuriick 35 13 22 70
1. Annahme . . . . . . . . .. ... ... Summe 21 19 118 158
2. Annahme . . . . . . . .. ... .. .. Summe 52 39 237 328

I1. Flugzeugverkehr mit Zwischenstationen in Agypten und den Britischen Kolonien.
Fiir einen Flugzeugverkehr mit Zwischenstationen kommen noch folgende Verkehrsmengen hinzu:

1. Annahme . . . . . . . . . ... .. .. Summe 62 32 172 266
2. Annahme . . . . . . .. ... .. ... Summe 155 64 345 564

Quellen: Spalte 2: Fiir 1925 aus Forschungsergebnisse des V.I.L., Heft 1.

gg;{tg i } Fiir 1928 aus Relevé des Tableaux Statistiques du Service Postal International.
Anmerkung: Auf europdischer Seite wurden einbezogen: England, Frankreich, Belgien, Niederlande,
Dénemark, Skandinavien, Ostseelander, Polen, Europdisch RuBland, Deutschland, Schweiz, Osterreich,

Ungarn, Tschechoslowakei, Italien.

2

Forschungsergebnisse des Verkehrswiss. Instituts, 5. Heft.
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6. Verkehrsaufkommen Nordamerika—Asien.

Wenn auch fiir Europa ein unmittelbares Interesse an dieser Linie nicht vorliegt, so ist es
doch vom Standpunkt des gesamten Weltluftverkehrsnetzes interessant, zu untersuchen, ob diese
Verbindung fiir Luftschiffverkehr als der vorldufig technisch allein moglichen Betriebsart geniigend
Verkehrsmengen aufweisen wird. Bei der wesentlichen Zeitersparnis, die auf dieser Linie auf dem
Luftweg erzielt wird, konnten die hoheren Anteile vom vorhandenen Verkehr zur Ermittlung der
Luftverkehrsmengen eingesetzt werden. Das Ergebnis, das in Tabelle 7 enthalten ist, zeigt, daB
der Strom ungefdhr demjenigen zwischen Europa und Siidamerika entspricht und daher einer
wochentlichen Luftschiffbedienung eine geniigende Auslastung bringen wiirde.

Tabelle 7. Ermiitlung des Verkehrsaufkommens fiir die Luftverbindung Nordamerika— Asien.
Jéahrliches Verkehrsaufkommen.

Verkehrsbeziehungen ] l;e;gf;sesré Fratcht ‘ Britefe Pal:ete
1 ] 2 3 ] 4 5
Nordamerika—Ostasien gesamt . . . . . . . hin 3946 507 2060 6 950
zuriick 4670 230 615 950
Hiervon sollen auf den Luftverkehr iibergehen:
Nordamerika—Ostasien gesamt . . . . . 1. Annahme 3%, 200/, 5%, 5%,
2. Annahme 5%, 509, 109/, 109,
Damit ergibt sich fiir den Luftverkehr jihrlich:
Personen Fricht Britefe I Pa]:ete gesilmt
6 \ 7 8 9 10 11
1. Annahme . . . . . . . . . .. hin 118 101 103 . 347 569
zuriick 140 46 30 47 144
2. Annahme . . . . . . . . ... hin 198 253 206 695 1184
zuriick 234 115 61 95 306
1. Annahme . . . . . . . . . .. Summe 258 147 133 394 713
2. Annahme . . . . . . . . . .. Summe 432 368 267 790 1490
Quellen: Spalte 2: Fir 1930 aus Water Borne Passenger Traffic of the United States.
Spalte 3:
Spalte 4: } Fiir 1925 aus Forschungsergebnisse des V.I.L.. Heft 1.
Spalte 5:

Spalte 11: 1 Person = 150 kg.
Anmerkung: Zu Nordamerika sind Kanada, Vereinigte Staaten von Amerika und Mexiko, zu
Ostasien China und Japan gerechnet.

In Tabelle 8 ist eine iibersichtliche Zusammenstellung der fiir die verschiedenen Strecken
gewdhlten Anteile des Luftverkehrs an den gesamten hoch- und eilwertigen Verkehrsmengen der
vorhandenen Verkehrsmittel sowie der daraus sich ergebenden Verkehrsmengen gegeben.

Fiir die weiteren Untersuchungen wurden nun die letztgenannten Linien ausgeschaltet und
lediglich die Linien von Europa nach Ostasien, Siidamerika und Nordamerika als fiir Europa
und Deutschland am wesentlichsten untersucht nach ihrem betrieblichen Aufbau als Grund-
lage fiir die Ermittlung der Selbstkosten, Bildung der Beférderungspreise und Beur-
teilung der Wirtschaftlichkeit.

11l. Betriebstechnischer Einsatz des Flugzeugs oder Luftschiffs.

Der Transport von hoch- und eilwertigen Verkehrsgattungen auf den Weltluftverkehrslinien
verlangt grundsatzlich neben einer geniigenden Sicherheit eine zuverldssige RegelmaBigkeit,
da die beforderten Verkehrsmengen wie Personen, Post und hochwertige Fracht besonders emp-
findlich gegen UnregelméaBigkeiten sind. Hierauf ist bei dem betriebstechnischen Einsatz des
Flugzeugs oder des Luftschiffs und der Organisation des gesamten Betriebs besonders Riicksicht
zu nehmen.
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Vom Standpunkt der betriebstechnischen Reichweite ist heute noch das Flugzeug in
seiner Verwendungsfahigkeit beschrinkt, wihrend das Luftschiff in Sonder- und Planfahrten seine
Eignung fiir jede beliebige Reichweite der Erde dargetan hat. Hieraus ergibt sich vom betriebs-
technischen Standpunkt, daB fiir die Verkehrsstrome Europa—Ostasien das Flugzeug, fiir die
Verkehrsstrome Europa—Siidamerika und Europa—Nordamerika das Luftschiff zu verwenden
ist. Nachdem die Utopie eines Flugzeugverkehrs Europa—Nordamerika unter Verwendung
schwimmender kiinstlicher Inseln nun auch durch den finanziellen Zusammenbruch des schwindel-
haften Unternehmens dargetan ist, konnte von einer kritischen Untersuchung der Moglichkeit
einer solchen Ldsung Abstand genommen werden. Auch ist der in letzter Zeit von einer amerika-
nischen Luftverkehrsgesellschaft aufgegriffene Plan eines Luftverkehrs Europa—Nordamerika iiber
Gronland—Island—Far Oer—Shetland-Inseln nicht behandelt worden, da die Unterlagen zur
Beurteilung der Durchfiihrbarkeit dieser Luftlinie noch nicht geniigend iibersehbar sind. Auf
einen weiteren durchaus beachtenswerten Plan, im Siidatlantik Zwischenpunkte in Gestalt von
Katapultschiffen fiir den Flugbootverkehr zu schaffen, wurde ebenfalls nicht néher ein-
gegangen, da dieses Projekt nur ein Ubergangsstadium fiir einen Transozeanverkehr ohne
Zwischenlandung auf hoher See darstellen soll, fiir den die Dornierflugboote wertvolle tech-
nische Entwicklungsgrundlagen bieten.

Aus der Ermittlung der Verkehrsstrdome ergibt sich, daB auch vom Standpunkt des Ver-
kehrsaufkommens die linienméBige Scheidung fiir das Flugzeug und das Luftschiff in dem oben
angegebenen Sinn zweckmiBig ist. Die Frage, welche Verkehrshaufigkeit vorzusehen ist, entscheiden
die Zeitersparnis, das Verkehrsaufkommen auf dem Luftweg und das Fassungsvermégen der Luft-
fahrzeuge. In Abb. 1 ist die mittlere Zeitersparnis fiir die drei zu untersuchenden Strecken,
wie bereits an anderer Stelle erwdhnt, dargestellt. Die Kurven geben an, wieviel Prozente der
mit den vorhandenen Verkehrsmitteln, Eisenbahnen oder Seeschiffen, bengtigten mittleren Be-
forderungszeit auf dem Luftweg erspart werden. Dabei ist unter mittlerer Beforderungszeit die
Summe aus Reisezeit und Liegezeit des Transportguts zu verstehen, also ganz allgemein die Zeit
zwischen Aufgabe und Ablieferung der Giiter. Um hierfiir eine praktisch richtige Vergleichs-
grundlage zu erhalten, muBte auch die Haufigkeit in der Verkehrsbedienung bei den vorhandenen
Verkehrsmitteln der Haufigkeit auf dem Luftwege gegeniibergestellt werden. Erreicht nun bei-
spielsweise das Luftfahrzeug eine Zeitersparnis von 70%, bei einer Beforderungszeit von 10 Tagen
eines anderen Verkehrsmittels, so wiirde demnach die Beforderungszeit auf dem Luftwege 10—7
= 3 Tage betragen. Aus dem inneren Zusammenhang zwischen Beforderungszeiten und Verkehrs-
hiufigkeiten, deren Funktion die Kurven darstellen, ergibt sich ferner, daB bei gleichen Reise-
zeiten die verschiedenen Anfangspunkte der Ersparniskurven in der horizontalen Ordinate sich
um so weiter vom Nullpunkt nach rechts verschieben, je hiufiger in der Woche vorhandene Vér-
kehrsmittel Verkehrsgelegenheit bieten. Der EinfluB der Hiufigkeit erklart auch die zunéchst
merkwiirdig anmutende Zeitersparniskurve fiir das Seeschiff mit Katapultflugzeug auf der Nord-
amerikalinie, die auf den Hiufigkeitszahlen der wenigen mit Katapulten ausgeriisteten Schnell-
dampfer aufgebaut werden muBte. Bei groBerer Hiufigkeit der Verbindung mit Katapultschiffen
wiirde sich auch naturgemiB der absolute Wert der Zeitersparnis zugunsten des Katapult-
dienstes dndern.

Aus Abb. 1 ergibt sich, daB eine wesentliche Zeitersparnis gegeniiber den von vorhandenen
Verkehrsmitteln gebotenen Verkehrsgelegenheiten auf dem Luftweg nur eintritt, wenn mindestens
einmal wochentlich eine Verkehrsgelegenheit geboten wird. Selbst auf der in bezug auf Fahrzeit
auf dem See- und Landweg wenig giinstig gestellten Ostasienstrecke wiirde ein nur 14tégiger Luft-
verkehr nicht geniigend Zeitersparnis bringen zur Erzielung einer ausreichenden Auslastung des
angebotenen Laderaums. Uber eine zweimal wochentliche Verkehrsbedienung hinaus verbessert sich
die Zeitersparnis nur in geringem MaBe, so daB die Notwendigkeit einer mehr als zweimal wochent-
lichen Verkehrsbedienung auf dem Luftweg in erster Linie von den aufkommenden Verkehrsmengen
bestimmt wird.

Wenn aber mindestens einwdchentliche Verkehrsbedienung auf dem Luftweg mit Riicksicht
auf die Zeitersparnis verlangt werden muB, so ist das Nutzlastangebot der Luftschiffe fiir die Ost-
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asienstrecke zu groB, um aus dem ermittelten Verkehrsaufkommen eine geniigende Auslastung
von 50 bis 609, fiir den Durchschnitt des Jahres zu erzielen. Es wiirde nur eine 20proz. Ausnutzung
des angebotenen Laderaums oder des Fassungsvermogens moglich sein. Damit schaltet zunéchst
das Luftschiff fiir einen lohnenden Verkehr nach Ostasien aus und das Flugzeug mit seiner ge-
ringeren Nutzladefahigkeit ist auf dieser Linie einzusetzen. Auf den beiden Atlantikstrecken wiirde
dagegen das Luftschiff auch bei einwéchentlichen Fahrten geniigend Verkehrsmengen fiir einen
wirtschaftlichen Betrieb finden konnen.

So verlangen die Riicksicht auf die technische Reichweite, die Zeitersparnis und das Ver-
kehrsaufkommen in gleicher Weise eine Verwendung von Flugzeugen auf der Ostasienlinie und
von Luftschiffen auf den Atlantiklinien. Damit sind die Voraussetzungen fiir die Aufstellung von
Betriebspldnen und fiir die betriebliche Organisation auf den drei Linien gegeben. Die Betriebsplane
sollen AufschluB geben iiber den betriebstechnischen Apparat, der notig ist, um das Luftverkehrs-
bediirfnis zu befriedigen. Der Betriebsplan gibt damit die Grundlagen fiir die festen und beweg-
lichen technischen Anlagen, also fiir die Bodenorganisation und die Fahrzeuge, ferner fiir den
Personalbedarf und damit fiir alle Ausgaben, die durch Einnahmen bei richtiger Preisbildung
gedeckt werden miissen.

Zur Aufstellung des Betriebsplans fiir die Ostasienstrecke wurden zwei verschiedene Flug-
zeugtypen vorgesehen: Ein einmotoriges Post- und Frachtflugzeug und ein mehrmoto-
riges GroBflugzeug fiir Personen, Post und Fracht. Als einmotoriges Post- und Fracht-
flugzeug wurde eine dem amerikanischen Postflugzeug Boeing ,,Monomail &hnliche Maschine
gewdhlt, die in nachfolgendem mit Flugzeug B bezeichnet werden soll. Das Boeing-Flugzeug
,yMonomail*“ ist schon seit einigen Jahren im Transkontinentalverkehr der Vereinigten Staaten von
Amerika auf der Strecke Chicago—San Francisco eingesetzt. Es liegt daher eingehendes betriebs-
wirtschaftliches Beurteilungsmaterial fiir diese Maschine vor. Sie hat eine Nutzladefihigkeit von
0,8t bei einer Reichweite von 900 km und eine Betriebsgeschwindigkeit von 225 km/h. Diese
Werte wurden auch fiir Flugzeug B angenommen. Diesem schnellen einmotorigen Flugzeug ist das
mehrmetorige GroBflugzeug Type Junkers G 38 gegeniibergestellt, dessen betriebliche Leistungs-
fahigkeit in den Jahren 1931 und 1932 im planmiBigen Kontinentalverkehr Europas von der
Deutschen Luft Hansa A.-G. erprobt wurde. Es hat 4 Motore und eine Nutzladefihigkeit von
4,3 t bei einer Reichweite von 2000 km und eine Betriebsgeschwindigkeit von 180 km/h. Es soll
im nachfolgenden mit Flugzeug A bezeichnet werden. Die Wahl dieser beiden in Geschwindigkeit
und Nutzladefihigkeit unterschiedlichen Flugzeugmuster fiir die betriebswirtschaftliche Unter-
suchung der Ostasienstrecke bietet die vorteilhafte Moglichkeit, an einem praktischen Beispiel die
Frage der Wirtschaftlichkeit eines transkontinentalen Luftverkehrs mit kleinen und groBen Typen
erneut zu priifen. Diese Gegeniiberstellung ist auch wichtig fiir den Fall, daB die Inbetriebnahme
der Strecke zundchst fiir den Post- und Frachtverkehr beabsichtigt ist und erst in spaterer Zeit
fiir den Personenverkehr erfolgen soll. Die geringe Nutzladefihigkeit des Flugzeugs B verlangt bei
dem auf der Strecke zu erwartenden Verkehrsumfang wochentlich haufigere Verkehrsgelegenheiten
als die fiinfmal groBere Nutzladefahigkeit des Flugzeugs A, so daB auch der verkehrliche Vorteil
einer hédufigeren Verkehrsbedienung fiir die Wahl eines der beiden Flugzeugmuster beriicksichtigt
werden kann.

Fiir die beiden Flugzeugmuster ergab sich aus ihrer Motorenausriistung und ihrer Reich-
weite auch eine verschiedene Bodenorganisation. Ausgehend von der Tatsache, daB das Flugzeug B
eine um 259, hohere Stundengeschwindigkeit als das Flugzeug A hat, konnte bei gleicher Reise-
zeit fiir die gesamte Strecke das Flugzeug B vorwiegend bei Tag eingesetzt werden. Auf diese
Weise konnte die Streckenorganisation fiir das Flugzeug B erheblich einfacher gestaltet werden,
da nur fiir die in der Ddmmerung morgens und abends durchflogenen Strecken eine Strecken- und
Flugplatzbeleuchtung notwendig war, somit nur fiir 309, der gesamten Strecke. Grundsitzlich
muBte aber aus Griinden der Sicherheit fiir das einmotorige Flugzeug fiir die bei Dunkelheit durch-
flogenen Strecken die heute iibliche weitgehende Streckenbeleuchtung und Ausstattung mit Not-
landeplédtzen vorgesehen werden. Fiir das mehrmotorige Flugzeug A dagegen konnte mit Riicksichit
auf die weitgehenden navigatorischen Hilfsmittel, die ihm zur Verfiigung stehen, auf eine Strecken-
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beleuchtung trotz Tag- und Nachtflug verzichtet werden bis auf die Flughdfen und Hilfslande-
platze, die zu beleuchten sind. Auch konnten bei diesem Flugzeug wegen der Unterteilung und der
Zuganglichkeit der Motorenanlage die Abstdnde der Hilfslandepldtze erheblich weiter gewdéhlt
werden. Es sind demnach die heute tiblichen beiden Methoden einer an die Strecke gebundenen
und weniger gebundenen Flugsicherung der Untersuchung zugrunde gelegt.

Eine Besonderheit liegt noch in der Betriebsorganisation der transkontinentalen Flugstrecken.
Es bestehen hier 3 Moglichkeiten oder Betriebsarten:

1. Das Durchflugsystem fiir Flugzeug und Besatzung.

Jedes Flugzeug durchfliegt in mehrtégigen Etappen die Gesamtstrecke ohne Besatzungs-
wechsel. Diese Betriebsart ist auf der 1 mal wochentlich beflogenen hollindischen Transkontinental-
linie Europa—Indien eingefiihrt.

2. Das Durchflugsystem fiir Flugzeug bei Besatzungswechsel.
Jedes Flugzeug durchfliegt mit den nétigen Betriebsaufenthalten die Gesamtstrecke mit
Besatzungswechsel.

3. Etappenpendelsystem fiir Flugzeug und Besatzung.

Jedes Flugzeug fliegt nur Teilstrecken im Pendelverkehr ohne Besatzungswechsel. Diese
Betriebsart ist auf den mehrfach wochentlich beflogenen Transkontinentalstrecken Ost-—West
in den Vereinigten Staaten von Amerika im durchgehenden Tag- und Nachtverkehr einge-
fiihrt.

Fiir die Betriebsarten 1 und 2 werden durchweg GroBflugzeuge mit mittleren Geschwindig-
keiten und groBen Reichweiten, ftir die Betriebsart 3 kleinere Flugzeuge mit hohen Geschwindig-
keiten und mittleren Reichweiten verwendet. Die Betriebsart 1 gestattet, da nach jeder Tages-
leistung die Besatzung die erforderliche Ruhe haben muB, auf der Strecke Europa—Indien eine
Flugleistung je Tag von 800—1500 km, die Betriebsart 3 auf der Strecke New York—San Francisco
aber eine solche von 3000—4500 km, also eine erheblich schnellere Durchfliegung der Gesamt-
strecke. Zwischen beiden Tagesleistungen liegt die Tagesleistung der Betriebsart 2 mit durch-
schnittlich 2700 km.

Die Betriebsart 1 verlangt mit Riicksicht auf die Leistungsfdhigkeit der Besatzung und auf
die gegentiber Flugzeug A gebotene geringere Bequemlichkeit fiir die Passagiere eine um 50,
hohere Reisezeit als die 2. und 3. Betriebsart. Aus diesem Grund und im Interesse der Regel-
maiBigkeit, die bei der Betriebsart 1 schlechter sein diirfte als bei den anderen Betriebsarten,
wurde die Betriebsart 1 als Grundlage fiir die endgiiltige Einrichtung der Transkontinentalstrecken
nicht gewihlt, sondern es wurde die Betriebsart 2 fiir das Flugzeug A und die Betriebsart 3 fiir das
Flugzeug B, bei letzterem mit der oben angefiihrten Beschrankung eines wesentlich bei Tag durch-
zufiihrenden Flugs, zugrunde gelegt. Es soll dabei nicht verkannt werden, daB die Betriebsart 1
vorwiegend fiir erst in verkehrlicher Entwicklung begriffene Fernstrecken eine Zentralisation des
Betriebs ermoglicht, die besonders bei vielen zu tiberfliegenden Staaten den Vorteil einer groBeren
Unabhéngigkeit von den Einrichtungen der Bodenorganisation zeigt. Diese zentralisierte Organi-
sation bietet ferner den Vorzug, daB Personal und Flugmaterial bei jedem Flug nach dem euro-
pdischen Ausgangshafen der Strecke zuriickkehren und daf dadurch die fiir eine weitere Ent-
wicklung dieses Fernstreckendienstes wichtigen Erfahrungen aus direkter Quelle gewonnen werden
konnen. Die Nutzladefdhigkeit der Flugzeuge bei Betriebsart 1 wird jedoch durch die verhiltnis-
méBig starke Besatzung und durch die erforderliche Mitnahme von verschiedenen Ersatzteilen
wesentlich herabgesetzt. Als Ziel fiir die Betriebsorganisation auf groBen Kontinentalstrecken
diirften im Interesse der Sicherheit und RegelmaBigkeit des Langstreckenluftverkehrs jedenfalls
die Betriebsarten 2—3 anzusehen sein. Sie wurden daher auch der vorliegenden Untersuchung mit
gewissen der moglichst billigen Bodenorganisation dienenden Anderungen zugrunde gelegt.

Unter diesen betrieblichen Voraussetzungen und unter Beriicksichtigung der Geldndegestal-
tung sowie der Besiedelung entlang der Flugstrecke, die im wesentlichen der Sibirischen Bahn
parallel lduft, ergeben sich folgende Abstdnde der Flughdfen und Hilfslandeplatze:
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Durchschnittliche Abstdnde der
Flughafen Hilfslandeplatze

km km
Flugzeug A . . . . . . . . . . ... ... 1600 175
Flugzeug B . . . . . . . . .. ... ... 725 45

Dem Luftschiffverkehr wurde ein Luftschiff mit Heliumfiillung und gleicher Trag-
fahigkeit wie ,,Graf Zeppelin‘‘ zugrunde gelegt fiir eine Streckenldnge von 8000 km mit 15 t Nutz-
ladefdhigkeit und 115 km/h Betriebsgeschwindigkeit. Es wurde nur an den beiden Enden der
Strecke je ein Luftschiffhafen vorgesehen, und zwar als Ausgangspunkt fiir Europa ein deutscher
Hafen, als Endpunkt fiir Siidamerika Pernambuco und fiir Nordamerika ein Luftschiffhafen bei
New York. Die Unterverteilung des mit dem Luftschiff beforderten Verkehrsguts wird auf den
beiden Kontinenten durch den kontinentalen Flugzeugverkehr erledigt.

Tabelle 9. Betriebsplan fiir Flugzeugverkehr auf einer Transkontinentalstrecke.

Flugzeug A.
Wachentlicher Verkehr in jeder Richtung
1 mal [ 2 mal 3 mal { 4 mal
1 2 3 4 5

Zahl der jahrlichen Fliige in beiden Richtungen zu-

sammen . . . . . . .. .. e e e e 104 208 312 416
Streckenldnge . . . . . . . . . . ... ... km 8000 8000 8000 8000
Betriebs-km je Jahr . . . . . . . . ... .. km 915 000 1830000 2745 000 3 660 000
Betriebsstunden je Jahr . . . . . . . . . .. Std. 5100 10200 15 300 20 400
Zahl der Flughdfen . . . . . . . . . . ... .. 6 6 6 6
Zahl der Zwischenlandepldatze . . . . . . . . . . 40 40 40 40
Zahl der Flugzeuge in Betrieb . . . . . . . . . . 2 4 6 8
Zahl der Flugzeuge in Reserve. . . . . . . . . . 2 2 3 4
Zahl der Reservemotoren . . . . . . . . . . .. 16 24 36 48
Zahl der Betriebsstunden je Flugzeug und Jahr Std. 1275 1700 1700 1700
Zahl der Zelleniiberholungen je Jahr . . . . . . . 3 5 8 10
Zahl der Motoriiberholungen je Jahr . . . . . . . 41 82 123 164
Zahl der Flugzeugwerften . . . . . . . . . . .. 1 1 1 1
Erforderliche Hallengrundflache . . . . . . . m? 2000 3000 3000 3000
Personalstand:

Besatzung . . . . . . . ... ..o oL 29 58 87 116

Betriebspersonal . . . . . . . . . . ... L. 17 17 17 17

Werftpersonal . . . . . . . . ... ... L. 35 67 99 131
Jdhrl. angebotene Nutzladefdhigkeit in einer Rich-

tung . . .. Lo L oo t 224 448 672 896

insgesamt. . . . . . . . . ... oL L. t 448 896 1344 1792
Zahl der jahrlich angebotenen Nutz-tkm . . . . . 3 590 000 7 180 000 10770000 | 14360000

Anmerkung: Betriebs-km == Streckenldnge X Zahl der Fliige + 10%, Zuschlag fiir Umwege und
Probefliige.

Auf diesen Grundlagen sind nun in den Tabellen 9 bis 11 die Betriebspline fiir die drei Welt-
luftverkehrslinien aufgestellt fiir einen ein- bis siebenmal wochentlichen Luftverkehrin jederRichtung,
so daB der Dynamik der Verkehrsentwicklung vom Anfangsverkehr, wie er nach Annahme 1 in
den Tabellen 2 bis 4 ermittelt ist, zum Verkehrsumfang in weiterer Zukunft Rechnung getragen
ist. Der Betriebsplan gibt AufschluB {iber Fahrzeugpark, Personalbedarf, Betriebsleistungen in
Flug-km und Verkehrsleistungen in angebotenen Nutz-tkm fiir die verschiedenen Verkehrsbediirf-
nisse. Da alle drei Strecken eine Ldnge von 6500 bis 8000 km haben, so kénnen
sie unmittelbar auch in ihrem sachlichen und persénlichen Aufwand verglichen
und die Betriebsmethoden mittels Klein- und GroBflugzeugen sowie mittels
Luftschiffen einander gegentibergestellt werden. Charakteristisch ist vor allem, daB die
Zahl der Betriebsstunden je Luftfahrzeug und Jahr bei den Flugzeugen erheblich geringer ist als
beim Luftschiff. Das ist darauf zurtickzufiihren, daB die Geschwindigkeit der Flugzeuge, und hier
in erster Linie die des Flugzeugs B, wesentlich groBer ist als die des Luftschiffs bei nahezu gleicher
Flugstrecke.
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Tabelle 10. Betriebsplan fiir Flugzeugverkehr auf einer Transkontinentalstrecke.

Flugzeug B.
Waochentlicher Verkehr in jeder Richtung
1 mal 2 mal 3 mal ‘ 4 mal 5 mal | 6 mal T mal
1 2 3 4 5 6 7 8

Zahl der jihrlichen Fliige in beiden

Richtungen zusammen . . . . . 104 208 312 416 520 624 728
Streckenlinge . . . . . . . . km 8 000 8 000 8 000 8000 8000 8 000 8 000
Betriebs-km je Jahr . . . . . km | 915000 | 1830000 | 2 745 000 | 3 660 000 | 4 575 000 | 5 490 000 | 6 405 000
Betriebsstunden je Jahr Std. 4100 8200 12 300 16 400 20 500 24 600 28 700
Zahl der Flughafen. . . . . . . . 12 12 12 12 12 12 12
Zahl der Zwischenlandepldtze . . . 160 160 160 160 160 160 160
Zahl der Flugzeuge in Betrieb 4 4 8 8 12 14 16
Zah! der Flugzeuge in Reserve . . 2 3 4 5 5 5 5
Zahl der Reservemotoren . . . . . 6 7 12 13 17 19 21
Betriebsstunden je Flugzeug und

Jahr . ..o Std. 684 1170 1025 1260 1205 1300 1365
Zahl der Zelleniiberholungen je Jahr 6 12 18 24 30 36 42
Zahl der Motoriiberholungen je Jahr 14 28 42 56 70 84 98
Zahl der Flugzeugwerften. . . . . 1 1 2 2 2 2 2
Erforderliche Hallengrundfliche m? 3000 3000 6 000 6 000 6 000 6 000 6 000
Personalstand:

Besatzung . . . . . . . . . .. 14 16 26 32 38 44 50

Betriebspersonal . . . . . . . . 44 50 56 56 60 60 68

Werftpersonal . . . . . . . .. 28 32 52 54 78 86 90
Jahrl. angebotene Nutzladefdhigkeit

in einer Richtung . . . . . . t 41,6 83,2 124,8 166,4 208,0 249,6 291,2

insgesamt . . . . . . . . .. t 83,2 166,4 249,6 332,8 416,0 499,2 582,4
Zahl der jahrl. angebot. Nutz-tkm | 665000 | 13300001995 000 | 2660 000 | 3 325 000 | 3 990 000 | 4 655 000

Anmerkung: Betriebs-km = Streckenldnge X Zahl der Fliige 4 10%, Zuschlag fir Umwege und

Probefliige.
Tabelle 11. Betriebsplan fiir einen Luftschiffverkehr auf einer Transatlantikstrecke.
Waochentlicher Verkehr in jeder Richtung
i Imal | 2mal 3mal | 4mal 5 mal
1 2 | 3 4 5 6

Zahl der jdhrlichen Fahrten in beiden Rich-

tungen zusammen . . . . . . . . . . .. 104 208 312 416 520
Streckenlinge

nach Nordamerika . . . . . . . . . km 6 500 6 500 6 500 6 500 6 500

nach Siidamerika. . . . . . . . .. km 7500 7 500 7 500 7 500 7 500
Betriebs-km je Jahr . . . . . . . . .. km 832000 | 1664000 | 2496000, 3328000 | 4160000
Betriebsstunden je Jahr . . . . . . . Std. 8350 16 700 25 050 33400 41750
Zahl der Flughdfen . . . . . . . . . . . .. 2 2 2 2 2
Zahl der Schiffe

in Betrieb . . . . . ... ... ... 2 4 6 6 7

in Reserve . . . . . . . . . ... ... 2 2 3 3 3
Zahl der Betriebsstunden je Jahr und Schiff . . 2080 2773 2773 3898 4160
Zahl der Betriebshallen . . . . . . . . . .. 4 4 6 6 7
Personalstand

Besatzung . . . . . . . . .. ... . 160 240 360 360 400

Hafenpersonal . . . . . . . . . . . .. 240 240 240 240 240
Jahrlich angebotene Nutzladefahigkeit

in einer Richtung . . . . . . . . .. t 1560 3120 4680 6240 7800

insgesamt . . . . . . .. ... ... t 3120 4680 9 360 12 480 15 600
Zahl der angebotenen Nutz-tkm

nach Nordamerika . . . . . . . . . .. 10 180 000 | 20 360 000 | 30 540 000 | 40 720 000 | 50 900 000

nach Siidamerika . . . . . . . . . . .. 11 700 000 | 23 400 000 | 35 100 000 | 46 800 000 | 58 500 000
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Eine Ubersicht iiber den Einsatz von Flugmaterial und Flugpersonal auf der 8000 km langen
Strecke Europa—Ostasien zur Bewdltigung der Verkehrsmenge nach Annahme 1 gibt fiir die
3 verschiedenen Arten der Betriebsorganisation Tabelle 12. Betriebsart 1 erfordert fiir die Gesamt-
strecke mehr Personal fiir die Besatzung als Betriebsart 3, dagegen weniger als Betriebsart 2.
In bezug auf den Flugzeugpark liegt die Betriebsart 2 wesentlich unter den Betriebsarten 1 und 3.

Tabelle 12. Ubersicht iiber die drei Betriebsarten im Transkontinentalverkehr Europa— Ostasien mit Flugzeugen.
Streckenléinge 8000 km.

Betriebsart 1 ] Betriebsart 2 ‘ Betriebsart 3

Durchfl tem| Et del-
Durchflugsystem) PUTChugsystem| Eteppenpendel:
uc"' B ug:eug Besatzungs- zeug und
un esatzung wechsel Besatzung
1 2 3 4

1. Besatzungsstérke:

Piloten . . . . . . . . .. ... .00 2 2 2

Mechaniker. . . . . . . . . .. .. ..o 1 2 —

Funker . . . . . . . . .. .. ... ... 1 1 -1

Kabinen- und Lademeister . . . . . . . . . . .. — 1 —
2. Zur Durchfithrung eines Flugs in einer Richtung sind

erforderlich:

Flugzeuge . . . . . . . . . . . . . ... .. 1 1 4

Besatzungen . . . . . . . . . ..o 1 5 4
3. Flugzeit je Besatzung und Flug. . . . . . . . . Std. 48 8—11 7—12
4. Flugzeit je Besatzung und Tag . . . . . . . . . Std. —9 8—11 7—12
5. Flugzeit je Flugzeug und Flug . . . . . . . . . Std. 48 49 7—12
6. Flugzeit je Flugzeug und Tag . . . . . . . . . . Std. 7—9 8—11 7—12
7. Fiir vollstindigen Ausbau des Betriebs gemif 1. An-

nahme fiir das Verkehrsaufkommen sind erforderlich:
Flugzeuge . . . . . . . . . . ... .. ... .. 12 6 13
Besatzungen . . . . . . . . . . . ... 12 10 16

1) Funkgerdt wird durch den zweiten Piloten bedient.

Die nach den Betriebspldnen fiir die 3 Betriebsarten auf den verschiedenen Transkontinental-
strecken und fiir das Luftschiff auf den beiden Europa—Amerika-Strecken erzielten Spannungen
zwischen den Reisezeiten im Luftverkehr und denjenigen auf vorhandenen parallel laufenden
Verkehrsmitteln sind in Tabelle 13 zusammengestellt. Die Betriebsart 1 schneidet in bezug auf
Reisezeit ungiinstiger ab. Sie entspricht daher nicht dem Optimum an Zeitgewinn, der im Luft-
verkehr erzielt werden kann.

Tabelle 13. Kiirzeste Reisezeiten mit verschiedenen Verkehrsmitteln auf den Weltverkehrsverbindungen.

(In Tagen.)
Flugzeugverkehr Luftschiffahrt Seeschiffahrt
. Luft- - : | Eisen-
Verkehrsverbindung Strecke lil:nie Betriebsart’) || oo e #élrggcgff Seeschift kiigi‘fhrgift 1;:;1;‘1
km 1 2 3 | Flugzeug Flugzeug
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Europa—Ostasien . . .|Berlin—Peking| 7500/ 41/, | 3 3 — — 35%) — 16
Europa—Siidamerika .|Berlin—Riode| 10000 — | — | — — 41, 13 8 —
Janeiro
Europa—Nordamerika | Berlin—New | 6500 — | — | — 3Y, — 83%) 6 —
York
Europa—Indien. . . .]Amsterdam— | 11500, 10 | — | — — — 252) — —
Batavia ‘
Europa—Afrika. . . .|London— 100000 — | — | 11 — — 19 — —
Kapstadt ‘ J

1) Betriebsart 1: Durchflugsystem fiir Flugzeug und Besatzung.
Betriebsart 2: Durchflugsystem fiir Flugzeug bei Besatzungswechsel.
Betriebsart 3: Etappenpendelsystem fiir Flugzeug und Besatzung.

?) Bahn bis Genua. — 3) Bahn bis Bremen.




26 Die HochstraBen des Weltluftverkehrs.

IV. Wirtschaftlicher Einsatz des Flugzeugs oder Luftschiffs

in Abhingigkeit von den Selbstkosten der Beforderung.

1. Allgemeine Grundsitze der Selbstkostenermittlung.

Die aus den Betriebspldnen sich ergebenden charakteristischen technischen Eigenarten des
Flugzeug- oder Luftschiffverkehrs erhalten ihre wirkliche Bedeutung erst in einer vollkommenen
Erfassung des Aufwands, der zum Transport der verschiedenen Verkehrsmengen nétig ist. Um
hier klar zu sehen und die Wirtschaftlichkeit auf den HochstraBen des Weltluftverkehrs nach dem
heutigen Stand der Entwicklung beurteilen zu konnen, wurden die Selbstkostenin Abhidngig-
keit von der Verkehrsmenge und den Verkehrsgattungen untersucht.

Zwei Voraussetzungen muBten dabei beziiglich des Begriffs Selbstkosten gemacht werden.
Die erste geht davon aus, daB der Luftverkehr alle Kosten des Betriebs mit Ausnahme der Anlage-
und Betriebskosten der Streckenorganisation und der Flugsicherung zu tragen hat, jedoch ein-
schlieBlich der Kosten der fiir den Betrieb notigen Hallen- und Werkstattbauten und der zu zahlenden
Flughafengebiihren. Das entspricht den heutigen Gepflogenheiten zur Deckung der von den Luft-
verkehrsunternehmungen aufzuwendenden Kosten durch Verkehrseinnahmen und sonstige Ein-
nahmen einschlieBlich Subventionen. Demnach ist das Luftverkehrsunternehmen nur fiir eine
partielle Deckung der gesamten objektiven Selbstkosten durch Einnahmen verantwortlich. Die
zweite Voraussetzung faBt die Selbstkosten weiter. Bei ihr haben die Luftverkehrsunternehmungen
alle zum Betrieb notwendigen Aufwendungen, also auch die bei der ersten Voraussetzung ihnen
nicht angelasteten Kosten zu tragen, so daB sie die objektiven Selbstkosten fiir die Einrichtung
und fiir den Betrieb von Weltluftverkehrslinien voll iibernehmen miiBten. Diese beiden Unter-
suchungen sollen bisher noch nicht vorliegende Unterlagen dariiber geben, wie weit die Strecken-
ausriistung fiir Zwecke der Flugsicherung den Luftverkehr belastet auf den verschiedenen Luft-
verkehrslinien, die mit Flugzeugen oder Luftschiffen betrieben werden; denn schlieBlich kann
nur im Gesamtkomplex der Kosten diese oder jene Betriebsart im Luftverkehr in ihrem Wert
volkswirtschaftlich richtig beurteilt werden.

Es ist weiterhin fiir die Ermittlung der Selbstkosten davon ausgegangen, daB abgesehen von
kleinen Storungen oder Unterbrechungen der Luftverkehr im Sommer und Winter auf den Strecken
durchgefiihrt werden kann. Wie weit das mdglich sein wird, ist heute noch nicht zu {ibersehen,
vor allem nicht fiir die Strecke Europa—Ostasien, auf der der Winterluftverkehr zweifellos groBen
Schwierigkeiten ausgesetzt sein wird. Das Ergebnis der Untersuchungen wiirde demnach den
giinstigsten Fall der betrieblichen Abwicklung des Luftverkehrs darstellen und auch verkehrlich
an eine geniigende RegelméBigkeit gebunden sein. Sollten ldngere Unterbrechungen auf den
Strecken aus meteorologischen Griinden notwendig sein, so wiirde sich das wirtschaftliche Ergebnis
entsprechend verschlechtern, da sowohl Personal wie Flugzeugpark und sonstige Anlagen brach
liegen miiBten und keine Verkehrseinnahmen zu erzielen wiren.

Die Einzelwerte fiir die Selbstkostenermittlung sind im wesentlichen den tatsichlichen Ver-
héltnissen der Praxis entnommen, wie sie auf Grund der Untersuchungen des Instituts im heutigen
kontinentalen und transkontinentalen Netz ermittelt wurden. Insbesondere boten die Erfahrungen
im transkontinentalen Verkehr der Vereinigten Staaten von Amerika wertvolle Grundlagen fiir
die Betriebsmethoden und die Selbstkosten. Fiir die Untersuchung des Luftschiffverkehrs standen
mir nur die Verdffentlichungen von Dérrl), Colsman?) und Lehmann3) zur Verfiigung. Es ist daher
mit Riicksicht auf die im Bau befindlichen Luftschiffe fiir diesen Verkehr wohl anzunehmen, daB
die Werte eher zu niedrig als zu hoch angesetzt wurden.

Fiir die nun folgende Untersuchung der Selbstkosten ist zunichst die erste Voraussetzung
zugrunde gelegt, daB ndmlich die Luftverkehrsgesellschaften durch Verkehrseinnahmen nur

1) Dorr, Wirtschaftlichkeit und Aussichten des Luftschiffverkehrs. Schweizerische Bauzeitung 1928.

2) Colsman, Probleme der Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs. Verlag Lincke, Friedrichshafen 1929.

%) Lehmann, Transatlantischer Verkehr mit Zeppelinluftschiffen. Im Jahrbuch der Schiffbautechni-
schen Gesellschaft 1931.
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die Betriebskosten mit Ausnahme der Kosten der Streckenorganisation in Gestalt der Flughifen,
Flugwetterwarten, Flugfunkstellen, Hilfslandepldtze und Streckenbeleuchtung, jedoch einschlieB-
lich der Kosten der fiir ihren Betrieb nétigen Hallen- und Werkstattbauten und die Flughafen-
gebiihren zu decken haben. Diese Untersuchung wiirde also der tatsachlich heute aufzustellenden
Kalkulation fiir einen wirtschaftlichen Luftverkehr auf groBen Strecken entsprechen und von
unmittelbarem praktischem Wert sein. AnschlieBend sind dann die Selbstkosten fiir die zweite
Voraussetzung, also fiir die Deckung der vollen Selbstkosten durch Verkehrseinnahmen, untersucht.

2. Selbstkosten des Flugzeugverkehrs fiir die Strecke Europa—Ostasien.

Zunichst wurde auf Grund des Betriebsplans der Kapitalbedarf fiir die verschiedenen
Haufigkeitsstufen in der Verkehrsbedienung fiir den Betrieb mittels Flugzeug A und B ermittelt.
Da es fiir die Einrichtung von internationalen Luftverkehrsstrecken besonders wichtig ist, die mit
dem Boden fest verbundenen Anlagekosten den beweglichen Anlagekosten, die im wesentlichen
im Fahrzeugpark enthalten sind, gegeniiberzustellen, so wurde das Anlagekapital nach diesen
beiden Gesichtspunkten unterteilt. Es wird dem Verkehrsunternehmen bei politischen Verwick-
lungen im allgemeinen moglich sein, den Flugzeugpark dem auf der Betriebsstrecke liegenden
Konfliktsgebiet zu entziehen, wahrend die festen Anlagen dem Unternehmen fiir weitere Ver-
kehrszwecke verloren sein konnen. Je groBer daher die Anlagekosten fiir die festen Anlagen sind,
um so grofer ist das Risiko des Unternehmens.

In den Tabellen 14 und 15 ist das Anlagekapital fiir den Flugzeugverkehr auf der trans-
kontinentalen Strecke Europa—Ostasien ermittelt, einmal fiir Luftverkehrsbetrieb mit Flugzeug A
und das andere Mal mit Flugzeug B. Zur Bewiltigung der fiir die Ostasienlinie ermittelten Ver-
kehrsmenge wiirden 2 Fliige wochentlich mit Flugzeug A und 4 Fliige mit Flugzeug B in jeder
Richtung durchzufiihren sein. Aus den Tabellen 14 und 15 ist nun ersichtlich, daB fiir den Betrieb
mit Flugzeug A nahezu dreimal so viel Anlagekosten aufzuwenden sind als fiir den Betrieb mit Flug-
zeug B. Und selbst wenn man bei Flugzeug A mit 1 Flug wdchentlich auskommen kénnte, weil
die dann beforderte Menge nahe an das ermittelte Verkehrsbediirfnis heranreicht, so wiirden die
Anlagekosten hierfiir immer noch doppelt so hoch sein als fiir den Betrieb mit Flugzeug B. An die

Tabelle 14. Anlage- und Betriebskapital fiir Flugzeugverkehr auf einer Transkontinentalstrecke.

Flugzeug A.
Wachentlicher Verkehr in jeder Richtung
Gegenstand 1 mal 2 mal 3 mal 4 mal
RM. RM. RM. | RM.
1 2 | 3 4 5
I. Anlagekapital
1. Feste Anlagen:
Flugzeughallen . . . . . . . . . . . . .. 200000 300 000 300 000 300000
Flugzeugwerften . . . . . . . . . . . .. 600 000 600 000 1 000 000 1000 000
Instandsetzungswerkstatten . . . . . . . . 200 000 300 000 300 000 300 000
Sonstige Einrichtungen . . . . . . . . . . 100 000 150 000 200 000 200 000

Summe | 1100000 1 350 000 1800000 1800 000
2. Bewegliche Anlagen:

Flugzeugzellen . . . . . . . . . . . . .. 3600 000 5400 000 8100000 | 10800000
Motoren . . . . . . . . . . . ... ... 1760 000 2640000 3960 000 5280000
Zellenersatzteile . . . . . . . . . . . .. 720 000 1080 000 1620 000 2160 000
Motorersatzteile . . . . . . . .. . ... 330000 660 000 990 000 1320000
Fuhrpark . . . . . . . . . . ... ... 50 000 50 000 50 000 50 000
Summe | 6460 000 9830000 | 14720000 | 19610000

3. Einlaufkosten . . . . . . . . . . .. .. 500000 500 000 500 000 500 000
Summe des Anlagekapitals . . . . . . . . . 8 060 000 11 680 000 ‘ 17020000 | 21910000

1. Betriebskapital . . . . .. . ... .. 800000 1200000 | 1700000 2200 000

Summe I+1I1 . . . . .. . ... .. ... 8860 000 ‘1 12880000 | 18720000 | 23110000
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Kapitalbeschaffung stellt also das GroBflugzeug fiir die gleiche Verkehrsleistung hohere Anforde-
rungen als das kleinere Flugzeug.

Tabelle 15. Anlage- und Betriebskapital fiir Flugzeugverkehr auf einer Transkontinentalstrecke.

Flugzeug B.
Woéchentlicher Verkehr in jeder Richtung
Gegenstand 1 mal 2mal ; 3mal 4mal 5 mal 6 mal Tmal
| RM. RM. RM. RM. RM. RM. RM.
i 2 | 3 | 4 5 | 6 | 1 8
I. Anlagekapital
1. Feste Anlagen:
Flugzeughallen. . . . . . . 380000 380000 380000; 380000 500000, 500000| 500000
Flugzeugwerften . . . . . . 300000 300000, 600000 600000, 600000! 600000| 600000
Instandsetzungswerkstétten . 300000 300000 300000 300000| 300000, 300000| 300000
Sonstige Einrichtungen . . . 100000 | 120000| 140000/ 160000 180000 200000 220000

Summe | 1080000 | 1100000 | 1420000 | 1440000 1580000 | 1 600 000 | 1 620 000
2. Bewegliche Anlagen:

Flugzeugzellen. . . . . . . 375000 437000 750000| 812000 10620001 187000 1312000
Motoren . . . . . . . .. 402000 469000, 804000| 8710001139000 |1 273000 1407000
Zellenersatzteile . . . . . . 68 000 79000| 136000| 147000| 192000| 215000| 237000
Motorersatzteile . . . . . . 56000 112000, 168000 224000| 280000| 336000| 392000
Fuhrpark . . . . . . . .. 50 000 50 000 50 000 50 000 50 000 50 000 50 000
Summe 051000 | 1 147 000 | 1 908 000 | 2 104 000 | 2 724 000 | 3 061 000 | 3 397 000

3. Einlaufkosten . . . . . . . 500000 | 500000 500000 500000 f 500000 500000| 500000
Summe des Anlagekapitals |2 531000 | 2 747 000 ‘ 3828000 | 4044 0004 804 000 | 5161 000 | 5517 000

II. Betriebskapital. . . . . 250000 300000% 400000 450000 530000| 560000| 610000

Summe I u. 11 |2781 000‘3047000|4228000;'4494000]5339000%5721 000 | 6 128 000

In den festen Anlagekosten, also im Risiko fiir politische Verwicklungen, sind dagegen beide
Betriebsarten nahezu gleich, insofern als ungefdhr die gleiche Summe fiir die festen Anlagen
investiert werden muB. Das Verhiltnis der festen zu den beweglichen Anlagekosten ist fiir die
Bewiltigung der ermittelten Verkehrsmenge bei Flugzeug A 129, : 889, bei Flugzeug B 359, : 659,.
Der erhebliche Unterschied ist in erster Linie auf die hohen Anlagekosten fiir den Flugzeugpark A
zuriickzufiihren, wahrend wir es beim Flugzeug B bereits mit einem in Serienfabrikation her-
gestellten Flugzeug zu tun haben.

Zur Aufnahme des Betriebs ist zu den Anlagekosten ein Betriebskapital bereitzustellen,
das mit 1/ der jdhrlich fiir Mannschaft, Betriebsstoffe und Verwaltung, also fiir die dringlichsten
und unmittelbarsten Ausgaben nétigen Kosten angesetzt wurde und zusammen mit den Anlage-
kosten die in den Tabellen 14 und 15 angegebene Gesamtkapitalsumme, die zu beschaffen ist,
ergibt. Fiir den Luftverkehrsbetrieb mit Flugzeug B ist eine um mehr als die Hailfte geringere
Kapitalsumme notwendig als bei Flugzeug A. Das ist zwar noch kein Kriterium fiir die Gesamt-
selbstkosten je angebotenes tkm, aber immerhin ein wichtiger Umstand fiir alle die Kapitalbeschaf-
fung beeinflussenden Faktoren und fiir die Hohe der festen, vom Verkehrsumfang unabhingigen
Selbstkosten zugunsten des Flugzeugs B.

Auf Grund des ermittelten Anlage- und Betriebskapitals und des Betriebsplans wurden nun
die gesamten Selbstkosten und die Selbstkosten je angebotenes Nutz-tkm fiir die verschiedenen
Héufigkeitsstufen in der Verkehrsbedienung ermittelt und in Tabelle 16 und 17 zusammengestellt.
Auf Grund seiner groBeren Reichweite und Nutzladefahigkeit kann das Flugzeug A das Nutz-tkm
billiger anbieten als das Flugzeug B. Fiir die Bewiltigung einer zunehmenden Verkehrsmenge
kann sich dieses Verhiltnis ins Gegenteil umwandeln, wie aus der Abb. 3 hervorgeht, in der die
Selbstkosten fiir das geleistete Nutz-tkm in Abhéngigkeit von der Verkehrsmenge dargestellt sind.
Diese Darstellung gibt die unmittelbare Kalkulationsgrundlage fiir die Beforderungs-
kosten in Abhdngigkeit vom Verkehrsumfang und damit fiir die Preisgestaltung und
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Tabelle 16. Jdhrliche Ausgaben fiir einen Flugzeugverkehr auf einer Transkontinentalstrecke.
Flugzeug A.
Wochentlicher Verkehr in jeder Richtung
Kostenarten 1 mal 2 mal 3 mal 4 mal
B RM. RM. RM. RM.
1 2 3 4 5
I. Feste Kosten
1. Kapitalverzinsung und -tilgung 8%, . . . . 710 000 1030 000 1 500 000 1 805 000
2. Personalausgaben:
Hauptverwaltung. . . . . . . . . . . .. 108 000 108 000 108 000 108 000
Flughafenpersonal . . . . . . . . T 216 000 216 000 252 000 252 000
Besatzungen . . . . . . . . .. . .. .. 372000 744 000 1116 000 1 488 000
Werftpersonal . . . . . . . . ... ... 192 000 312 000 432 000 552 000
Summe 888 000 1 380 000 1908000 | 2400000
3. Versicherungen:
Flugzeugkasko 12%, . . . . . . . . . ... 538 000 806 000 1 300 000 1620 000
Personal. . . . . . . . . ... .. ... 60 000 120 000 180 000 240 000
Sonstige Versicherungen . . . . . . . . . 42 000 84 000 120 000 140 000
Summe 640 000 1010000 1600000 | 2000000
4. Abschreibungen:
Zellen 10%, . . . . . . . .. ... ... 360 000 540 000 810 000 1 080 000
Flugzeughallen 10%, . . . . . . . . . . . 20000 30000 30 000 30 000
Flugzeugwerften 12%,. . . . . . . . . . . 72 000 72 000 120 000 120 000
Werkstitten 15%, . . . . . . .. .. .. 30000 45 000 45 000 45 000
Sonstige Einrichtungen 10%, . . . . . . . 10 000 15000 20000 20000
Fuhrpark 20%,. . . . . . . . . ... .. 10 000 10 000 _10000 10 000
Summe 502 000 712 000 1035 000 1 305 000
5. Allgemein- und Verwaltungskosten:
Zentralverwaltung . . . . . . . . . . .. 50 000 50 000 50 000 50 000
Flugleitung . . . . . . . . ... .. .. 50 000 100 000 150 000 200 000
Werkstattbetrieb . . . . . . . . .. ... 200 000 400 000 600 000 800 000
Funkdienst. . . . . . . . . . .. .. .. 75 000 100 000 125 000 150 000
Werbedienst . . . . . . ... ... 200 000 150 000 100 000 100 000
Summe 575 000 800 000 1025 000 1 300 000
6. Unvorhergesehenes . . . . . . . . . . .. 500000 1 000 000 1 500 000 2000 000
Summe der festen Kosten. . . . . . . . . . 3815000 5932 000 8568000 | 10810000
II. Verdnderliche Kosten
1. Betriebsstoffe:
Brennstoff 18O RM.vh. . . . . . .. . L. 918 000 1836 000 2754 000 3672000
Schmierstoff ISRM./h . . . . . . . . .. 92 000 184 000 276 000 368 000
Zuschlag fir Verschatt . . . . . . . . .. 90 000 180 000 270 000 360 000
Summe | 1100000 2200000 3300000 4 400 000
2. Ersatzteilverbrauch:
Zellen 3840RM./h . . . . . . L L L 201 000 402 000 603 000 804 000
Motoren 60RM./h . . . . . . L L oL L. 308 000 616 000 924 000 1232 000
Summe 509 000 1018 000 1 527 000 2036 000
3. Motorabschreibung 18,4 RM./h. . . . . . . 940 000 1880 000 2820000 3760 000
4. Start- und Landegebithren . . . . . . . . 70 000 90 000 110000 130 000
5. Provisionen . . . . . . . . . ... ... 100 000 200 000 300 000 400 000
Summe der verdnderlichen Kosten. . . . . . 2719 000 5 388 000 8057000 | 10726 000
Summe der jdhrlichen Kosten . . . . . . . . 6534000 | 11320000 | 16625000 | 21536000
Kosten je angebot. Nutz-tkm. . . . . . . . .. 1,83 1,58 1,55 1,51

den wirtschaftlichen Erfolg des eingerichteten Luftverkehrsbetriebs auf der transkontinen-

talen Strecke.

In Abb. 3 sind zunidchst in der oberen Figur die Selbstkosten je angebotenes Nutz-
tkm, wie sie in Tabelle 16 und 17 berechnet sind, eingetragen, so daB zu erkennen ist, wie mit
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Tabelle 17. Jahrliche Ausgaben fiir einen Flugzeugverkehr auf einer Transkontinentalstrecke.
Flugzeug B.

Wochentlicher Verkehr in jeder Richtung
Kostenarten 1mal | 2mal 3 mal 4 mal 5 mal 6mal | 7mal
RM. RM. RM. RM. RM. RM. | RM.
1 2 3 4 5 6 7 8
I. Feste Kosten
1. Kapitalverzinsung und
-tilgung 8%,. . . . . . . . 211000 278000| 338000| 360000| 427000| 458000| 490000
2. Personalausgaben:
Hauptverwaltung . . . . . 108000, 108000 108000 108000/ 108000 108000 108 000:
Flughafenpersonal . . . . . 264000 288000| 312000| 312000, 348000| 348000| 372000
Besatzungen. . . . . . . . 252000 288000| 468000| 576000 684000| 792000! 900000
Werftpersonal . . . . . . . 108000| 120000 204000| 240000| 288000 312000, 324000
Summe | 732000| 804000 |1092000! 1236000 1428000!1560000! 1704000
3. Versicherungen:
Flugzeugkasko 15%, . . . . 86000| 101000 173000| 187000| 245000, 274000 302000
Personal. . . . . . . . .. 28 000 32 000 52 000 64 000 76 000 88 000 100 000
Sonst. Versicherungen 16 000 17000 25000 29 000 39 000 48 000 48 000
Summe 130000, 150000| 250000f 280000, 360000| 410000| 450000
4. Abschreibungen:
Zellen 33,3%, . . . . . . . 125000 146000 250000| 271000| 349000| 395000| 437000
Flugzeughallen 10%, . . . . 38 000 38 000 38 000 38 000 50 000 50 000 50 000
Flugzeugwerften 129/, 36 000 36 000 72 000 72 000 72 000 72 000 72 000
Werkstatten 15%, . . . . . 45000 45 000 45000 45000 45000 45 000 45 000
Sonst. Einrichtungen 109, . 10 000 12 000 14 000 16 000 18 000 20000 22 000
Fuhrpark 20%, . . . . .. 10 000 10000| 10000 10 000 10 000 10 000 10 000
Summe | 264000, 287000! 429000 452000/ 544000, 592000( 636000
5. Allgemein- und Verwaltungs-
kosten:
Zentralverwaltung . . . . . 50 000 50 000 50 000 50 000 50 000 50 000 50 000
Flugleitung . . . . . . . . 75000 100000! 125000; 150000| 175000 200000! 250000
Werkstattbetrieb . . . . . 100000, 150000| 200000 250000( 300000, 350000, 400000
Funkdienst . . . . . . . . 75000 100000 125000( 150000 175000, 200000| 225000
Werbedienst . . . . . . . . 175000 150000| 125000 100000, 100000| 100000 100 000
Summe | 475000| 550000 625000, 700000 800000| 900000 1000 000
6. Unvorhergesehenes. . . . . 200000{ 300000{ 400000 500000| 600000, 700000| 800 000
Summe der festen Kosten |2 012000 2 369 000 | 3 134 000 ; 3528 000 | 4 159 000 | 4 620 000 | 5080 000
II. Verdnderliche Kosten |
1. Betriebsstoffe:
Brennstoff 40 RM./h . . . 165000, 330000| 495000 660000, 825000, 990000 1 155000
Schmierstoff 6 RM./h . . . 25000 50 000 75000 100000 125000 150000 175 000
Zuschlag fiir Verschiitt . . 20 000 40 000 60 000 80000| 100000| 120000 140 000
Summe | 210000 420000, 630000] 8400001050000/ 1260000 1470000
2. Ersatzteilverbrauch:
Zellen 12RM./h. . . . . . 50000| 100000 150000 200000, 250000| 300000| 350000
Motoren 13,3 RM./h. . . . 55000 110000| 165000 220000 275000| 330000| 385000
Summe 105000 210000| 315000 420000| 525000 630000| 735000
3. Motorabschreib. 22,35 RM./h 91000 182000 273000 364000 455000 546000| 637 000
4. Start- und Landegebiihren . 80000 | 110000, 140000| 170000 200000| 230000| 260 000
5. Provisionen. . . . . . . . 30000 600001 90000| 120000 150000| 180000| 210000
Summe der verdnderl. Kosten | 516000, 982000 " 1448 000 | 1914 000 i 2380000 2846 000 3312000
Summe der jihrl. Kosten 2528000 | 3351000 4 582000 5442 000 | 6 539 000 | 7466 000 | 8 392000
Kosten je angebot. Nutz-tkm . . 3,80 2,52 2,30 205 | 1,97 1,87 1,80

der Zunahme der Verkehrsmenge die Selbstkosten mehr oder weniger abnehmen. Die waagerechte
Ordinate, die das Verkehrsaufkommen angibt, mufite zwei MaBstabe erhalten, weil im Flugzeug A
aufer Post und Fracht auch Personen befordert werden, die das Flugzeug belasten, im Flugzeug B
aber nur Post und Fracht. Das friiher ermittelte Verkehrsaufkommen fiir die Ostasienstrecke ist
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besonders in der Darstellung gekennzeichnet, so daB ohne weiteres abzulesen ist, bei welcher
wochentlichen Bedienung es vom Flugzeug A und B bewiéltigt werden kann und welche Selbst-
kosten je angebotenes und geleistetes tkm dabei entstehen.

Die Ermittlung der Selbstkosten fiir das geleistete, alsotatsdchlich beférderte tkm
Personen, Post und Fracht muBte sich fiir die verschiedenen Verkehrsmengen aufbauen auf der
durchschnittlichen jahrlichen Auslastung der Flugzeuge. Dabei wurde auf Grund der Erfahrungen
im praktischen Luftverkehr und bei anderen Verkehrsmitteln die von den Verkehrsschwankungen

Selbstkosten
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Abb. 3. Selbstkosten fiir einen transkontinentalen Luftverkehr mit Flugzeugen bei 8000 km Streckenlinge.

abhéngige maximale durchschnittliche Ausnutzung der Nutzladefahigkeit durch Nutzlast zu 609,
der Nutzladefahigkeit angenommen. Der héchstmogliche Wirkungsgrad ergibt sich bekanntlich
aus den im Verkehrswesen stets auftretenden Saisonschwankungen im Verkehrsbediirfnis. Der
Verlauf der tatsachlichen Ausnutzung der Nutzladefdhigkeit ist in Abb. 3 in der mittleren Figur
fiir die beiden Flugzeugarten dargestellt. Wir erkennen die verhdltnismaBig gleichmiBig gute Aus-
lastung des kleineren Flugzeugs B mit zunehmender Verkehrsmenge und die stirkeren Abfille der
Auslastung bei dem GroBflugzeug A.

Unter Auswertung der mittleren Figur in Abb. 3 lassen sich nun die Selbstkosten fiir das
geleistete Nutz-tkm ermitteln und in der oberen Figur in der hyperbolischen Linie darstellen.
Die Absédtze in dieser Kurve ergeben sich aus der Abnahme der Ausnutzung der Flugzeuge bei
Beginn des Einsatzes einer weiteren wdchentlichen Bedienung. Die Transportselbstkosten fiir
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das geleistete oder beforderte tkm koénnen damit fiir jede Verkehrsmenge aus der Darstellung
abgelesen werden. Sie fallen mit der Zunahme der Verkehrsmenge, da die festen, also die vom
Verkehrsumfang unabhingigen Kosten sich auf immer groBere Verkehrsmengen verteilen und damit
fiir die Verkehrseinheit, das tkm, gesenkt werden konnen.

Und nun erkennen wir aus dieser Darstellung, daB der Betrieb mit Flugzeug B von 0 bis 100 t
und von 180 bis 250 t jahrlichem Verkehrsaufkommen billiger ist als mit Flugzeug A, bei den
iibrigen Verkehrsmengen aber teurer. Die Unterschiede sind zwar nicht hoher als 10 bis 209, sie
spielen aber immerhin eine gewisse Rolle bei den hohen Kosten fiir das geleistete tkm. In der
unteren Figur der Abb. 3 ist zur Erlduterung der Mengen der Verkehrsgattungen noch angegeben,
wieviel Post, Fracht und Personen von den Flugzeugarten bei den verschiedenen Héufigkeitsstufen
in Tonnen befordert werden bei einer bestimmten, in der senkrechten Ordinate angegebenen Ver-
kehrsmenge. Dabei wurde fiir 1 Person 80 kg gerechnet und eine durchschnittliche Besetzung des
Flugzeugs A mit hochstens 10 Personen angenommen.

Es wire interessant, die Kosten je angebotenes Nutz-tkm der Betriebsart 1, wie sie auf
.der Holland—Indien-Linie mit dem Flugzeug Fokker F 12 eingerichtet ist, der Betriebsart 3 mit
Flugzeug B gegeniiberzustellen. Obwohl beide Flugzeuge ungefahr gleiche Nutzladefdhigkeit von
ungefihr 0,8 t zeigen, ist ein derartiger wirtschaftlicher Vergleich infolge zahlreicher verschiedener
Voraussetzungen beider Betriebsarten schwer durchzufiihren. Jedenfalls kann aber gesagt werden,
.daB die Kosten bei Verkehrshaufigkeiten bis zu 2 Fliigen/Woche fiir beide Betriebsarten ungefahr
gleich sein diirften. Bei groferer Verkehrshadufigkeit kann angenommen werden, daf die Kosten
bei Betriebsart 1 bis zu 30°, hoher werden als bei Betriebsart 3. Dieser Unterschied ist in erster
Linie auf den hohen Anteil der verdnderlichen Kosten bei Betriebsart 1 zuriickzufiihren, die pro-
portional mit der Verkehrshaufigkeit starker wachsen als bei Betriebsart 3. Daher diirfte vom
Standpunkt der Wirtschaftlichkeit die Betriebsart 1 ungiinstiger sein, wenn das Verkehrsbediirfnis
eine mehr als 2mal wochentliche Verkehrsbedienung erfordert. Letztere Forderung entspricht in
der Tat dem praktischen Langstreckenluftverkehr in den Vereinigten Staaten von Amerika, der
«durchweg eine tigliche Luftverkehrsbedienung aufweist und nach Betriebsart 3 durchgefiihrt wird.

Die bisherige Selbstkostenermittlung fiir die Ostasienstrecke ging davon aus, daB nach den
heute bestehenden Gepflogenheiten das Verkehrsunternehmen nicht die Kosten fiir Strecken-
.organisation zu tragen hat. Es kann aber nun auch der Fall vorliegen, daB das Verkehrsunter-
nehmen auch diese Kosten noch iibernehmen muB, beispielsweise in wenig erschlossenen Gebieten
wie Afrika, oder wenn der iiberflogene Staat sich weigert, diese Anlagen kostenlos zur Verfiigung
zu stellen. Da der Fall praktisch werden kann und auBerdem die Kenntnis der Hoheder Strecken-
organisationskosten von Wichtigkeit ist, da ja diese Kosten von irgend einer Seite aufgebracht
werden miissen, ist auch diese Untersuchung durchgefiihrt.

Hierzu war es zunichst notwendig, das Anlagekapital fiir die Streckenorganisation, das
bisher noch nicht ermittelt wurde, festzustellen, und zwar fiir die Herrichtung der Flughédfen, Flug-
wetterwarten, Flugfunkstellen, Wettermeldestellen, Zwischenlandepldtze und der Strecken-
beleuchtung fiir die gesamte 8000 km lange Strecke. Fiir die Streckenbeleuchtung wurden einmal
-die Anlagekosten festgestellt fiir die gesamte Strecke und im anderen Fall nur fiir die Strecken-
lange, die sich aus dem Betriebsplan des Flugzeugs B fiir die Ostasienstrecke ergab. Diese Unter-
teilung der Ermittlung fiir die Streckenbeleuchtung wurde durchgefiihrt, um zu zeigen, wie wichtig
es ist, auf Grund eines eingehenden Betriebsplans fiir Tag- und Nachtflugstrecken die teure Strecken-
beleuchtung auf ein MindestmaB fiir Transkontinentallinien zu beschrdnken. Weiterhin zeigt sich
bei dieser Untersuchung, wie sehr die Streckenbeleuchtung die Betriebskosten belastet, wenn nach
den flugtechnischen Eigenarten der Flugzeuge eine Streckenbeleuchtung notwendig wird. Fiir den
vorliegenden Fall wurde fiir das Flugzeug A angenommen, daB es wegen guter Navigationsfahigkeit
sowie groBer Reichweite keiner Streckenbefeuerung in Gestalt von Leuchtbaken bedarf, wahrend
das einmotorige Flugzeug ihrer bei Nachtflug nicht entbehren kann.

Fiir die Durchfiihrung der Untersuchungen boten die praktischen Erfahrungen im europaischen
und nordamerikanischen Flugbetrieb zuverldssige Unterlagen. Das Ergebnis der Untersuchung
fiir die Anlagekosten ist in Tabelle 18 niedergelegt, fiir die jahrlichen Betriebskosten in Tabelle 19.
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Tabelle 18. Anlagekosten der Streckenorganisation fiir eine 8 000 km lange
Transkontinentalstrecke.

A. Bei Betrieb mit Flugzeug A.
Mittlerer Flughafenabstand: 1600 km.

6 Flughdfen je 600000 RM. . . . . . . . . . ... . ... 3600000 RM.
6 Flughafenwetterwarten je 10000 RM. . . . . . . . . . .. 60000 ,,
6 Flugfunkstellen je 100000 RM. . . . . . . . . . .. . .. 600000 ,,
40 Streckenwettermeldestellen je 2000 RM.. . . . . . . . . . 80000 ,,
20 Zwischenlandeplidtze ohne Beleuchtung je 20000 RM. . . . 400000 ,,
20 Zwischenlandeplédtze mit Beleuchtung je 35000 RM. . . . . 700000 ,

Gesamte Anlagekosten auf Grund des Betriebsplanes 5440000 RM.

Anlagekosten je Ifd. km ,, ) ’ ’ 680 ,,

Falls Nachtbeleuchtung als notwendig erachtet wird, erhéhen
sich die Anlagekosten um:

4000 km Streckenbefeuerung je km 975 RM. . . . . . . . . . 3900000 ,,
Gesamte Anlagekosten . . . . . . . . . . . . .. 9340000 RM.
Anlagekosten je Ifd.km . . . . . . . . . .. .. 1165 ,,

B. Bei Betrieb mit Flugzeug B.
Mittlerer Flughafenabstand: 725 km.

12 Flughédfen je 600000 RM. . . . . . . . . .. .. ... 7200000 RM.
12 Flughafenwetterwarten -je 10000 RM.. . . . . . . . . . 120000 ,,
12 Flugfunkstellen je 100000 RM.. . . . . . . . . .. .. 1200000 ,,
40 Streckenwettermeldestellen je 2000 RM. . . . . . . . . 80000 ,,
120 Zwischenlandepldtze ohne Beleuchtung je 20000 RM. . . 2400000 ,,
40 Zwischenlandepldtze mit Beleuchtung je 35000 RM. . . . 1400000 ,,
3000 km Streckenbefeuerung je Ifd. km 975 RM. . . . . . . . 2925000 ,,
Gesamte Anlagekosten auf Grund des Betriebsplanes 15125000 RM.
Anlagekosten je Ifd. km ,, ' - ' 1890 ,,

Tabelle 19. Jédhrliche Betriebskosten der Streckenorganisation fiir eine 8 000 km
lange Transkontinentalstrecke.
A. Bei Betrieb mit Flugzeug A.
Mittlerer Flughafenabstand: 1600 km.

6 Flughdfen je 150000 RM.. . . . . . . . . . . . ... .. 900 000 RM.
6 Flughafenwetterwarten je 50000 RM. . . . . . . . . . . . 300000 ,,
6 Flugfunkstellen je 50000 RM.. . . . . . . . . .. . ... 300000 ,,
40 Streckenwettermeldestellen je 8000 RM.. . . . . . . . . . 320000 ,,
20 Zwischenlandepldtze ohne Beleuchtung je 2000 RM. . . . . 40000 ,,
20 Zwischenlandepldtze mit Beleuchtung je 5000 RM.. . . . . 100000 ,,
Gesamte jahrliche Betriebskosten . . . . . . . . . 1960 000 RM.
Jahrliche Betriebskosten je Ifd. km . . . . . . . . 245 |, -

Falls Nachtbeleuchtung der Strecke als notwendig erachtet
wird, erhohen sich die Betriebskosten um:

4000 km Streckenbefeuerung je km 300 RM. pro Jahr. . . . . 1200000 ,,
Gesamte jahrliche Betriebskosten . . . . . . . . . 3160000 RM.
Jahrliche Betriebskosten je Ifd. km . . . . . . . . 395

B. Bei Betrieb mit Flugzeug B.
Mittlerer Flughafenabstand: 725 km.

12 Flughifen je 150000 RM. . . . . . . . . . .. .. .. 1800000 RM.
12 Flughafenwetterwarten je 50000 RM. . . . . . . . . . . 600000 ,,
12 Flugfunkstellen je 50000 RM. . . . . . . . . ... .. 600000 ,,
40 Streckenwettermeldestellen je 8000 RM.. . . . . . . . . 320000 ,,
120 Zwischenlandeplitze ohne Beleuchtung je 2000 RM.. . . 240000 ,,
40 Zwischenlandepldtze mit Beleuchtung je 5000 RM.. . . . 200000
3000 km Streckenbefeuerung je km 300 RM. pro Jahr . . . . . 900000 ,,
Gesamte jihrliche Betriebskosten . . . . . . . . . 4660000 RM.

Jahrliche Betriebskosten je Ifd. km . . . . . . . . 582 |,

Forschungsergebnisse des Verkehrswiss. Instituts, 5. Heft.
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Werden diese jahrlichen Betriebskosten fiir die Betriebsarten mit Flugzeug A und B zu den bisher
ermittelten Selbstkosten fiir das geleistete tkm zugerechnet, so stellen sich die gesamten Selbst-
kosten in Abhédngigkeit vom Verkehrsumfang auf die Hohe, wie sie aus Abb. 4 ersichtlich sind. In
ihr sind dargestellt die Selbstkostenkurven fiir das geleistete Nutz-tkm mit und ohne Beriick-
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Abb. 4. Selbstkosten fiir einen transkontinentalen Luftverkehr mit Flugzeugen
bei 8000 km Streckenlédnge.

sichtigung der Streckenorganisationskosten. Der Flugbetrieb mit Flugzeug B stellt sich bei Beriick-
sichtigung aller Kosten fiir das tkm erheblich teurer infolge der kostspieligen Streckenbeleuchtung,
wihrend bei Flugzeug A die Erh6hung wesentlich geringer ist, da fiir dasselbe eine Streckenbe-
leuchtung, abgesehen von den beleuchteten Flughédfen und Hilfslandeplatzen, nicht nétig und auch

Tabelle 20. Selbstkostenanalyse fiir einen Flugzeugverkehr auf einer Transkontinentalstrecke.

Flugzeug A.
Wdchentlicher Verkehr in jeder Richtung
Kostenarten Imal 2mal 3mal 4mal
RM./tkm| 9,  |RM. tkm| 9,  |RM.tkm| 9, |RM.tkm| */,
1 2 3 4 5 6 | 1 8 | 9
Feste Kosten J
Abschreibung der Zellen . . . . . 0,10 5,5 0,08 5,0 0,07 45 0,07 ‘ 4,5
Zinsen . . . . . . . . . . . .. 0,21 11,5 0,15 9,5 0,14 9,0 0,14 | 93
Versicherungen . . . . . . . . . 0,18 9.8 0,14 8,9 0,15 9,7 014 | 93
Funkdienst . . . . . . . . . .. 0,02 1,1 0,01 0,6 0,01 0,6 0,01 ‘ 0,7
Flugleitung . . . . . . . . . .. 0,08 44 0,04 2,5 0,04 2,6 0,03 | 20
Gehilter der Besatzungen 0,10 5,5 0,10 6,3 0,10 6,5 0,10 | 65
Zentralverwaltung . . . . . . . . 0,04 2,2 0,02 1,3 0,02 1,3 0,01 | 0,7
Werbedienst. . . . . . . . . .. 0,05 2,7 0,02 1,3 0,01 0,6 0,01 | 0,7
Unvorhergesehenes . . . . . . . . 0,14 7,6 0,14 8,9 0,14 9,0 014 | 93
Summe der festen Kosten . . . .| 0,92 50,3 0,70 444 0,68 43,8 0,65 43,0
Verdnderliche Kosten
Betriebsstoffe . . . . . . . . .. 0,31 17,0 0.31 19,6 0,31 20,0 0,31 20,5
Flugzeugunterhaltung . . . . . . 0,29 15,8 027 | 17,0 0,26 16,8 0,25 ‘ 16,6
Motorabschreibung. . . . . . . . 0,26 14,2 0,26 | 16,5 0,26 16,8 0,26 17,2
Start- und Landegebiihren . . . .| 0,02 1,1 0,01 0,6 0,01 0,6 0,01 0,7
Provisionen . . . . . . . . . . . 0,03 1,6 0,03 ( 1,9 0,03 2,0 0,03 2,0
Summe der verinderl. Kosten. . .| 0,91 49,7 0,88 ‘ 55,6 0,87 56,2 0,86 57,0
Kosten je angebot. Nutz-tkm. . .| 1,83 100 1,58 {‘ 100 1,55 100 1,51 f 100
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eine geringere Zahl von Flughéfen erforderlich ist. Fiir den Fall also, daB das Luftverkehrsunter-
nehmen auch die Streckenorganisationskosten zu tragen hat, hat vom Standpunkt der Beférderungs-
kosten das GroBflugzeug unbedingt den Vorzug vor dem Kkleineren Flugzeug.

In den Tabellen 20 und 21 ist die Selbstkostenanalyse fiir den Luftverkehrsbetrieb
mit Flugzeug A und B in der bisher fiir den kontinentalen Verkehr im Heft 3 durchgefiihrten Auf-
teilung der Kostenarten enthalten, und zwar fiir den Fall der partiellen Selbstkostendeckung.

Tabelle 21. Selbstkostenanalyse fiir einen Flugzeugverkehr auf einer Transkontinentalstrecke.

Flugzeug B.
7“747\"Vjchentlicher Verkehr in jederjightung
Kostenartcn 1 mal 2 mal 3 mal 4 mal 5 mal 6 mal 7 mal
RM./tkm| ¢/, [RM./tkm' o/, |RM./tkm' o/, [RM./tkm| o/, [RM./tkm| o/, [RM./tkm| o/, |RM./tkm] o/,
1 2 |3 4 |5 6 |1 8 9 10 1]l 12 J13] 14 15
Feste Kosten
Abschreibungder Zellen| 0,19 | 5,00 0,11 | 44 0,13 |57 0,10 | 49 0,10 | 51| 0,10 | 53 0,09 | 5,0
Zinsen. . . . . . . . 0,32 |84 021 |84 0,17 |74 0,14 | 6,8 0,13 | 6,6 0,12 | 6,4 0,11 | 6,1
Versicherungen. . . .| 0,19 |55 0,11 |44 0,13 |57 0,0 |49 0,11 |56/ 0,10 |53 0,10 | 55
Funkdienst . . . . . 0,11 | 29 0,07 |28 006 |26 006 |29 0,05 |25 005 |26 0,05 |28
Flugleitung . . . . . 0,51 13,4 0,29 (11,6 0,22 | 9,6; 0,17 |83 0,16 | 8,1 0,14 | 7,5 0,13 | 7,2
Gehilter d.Besatzungen| 0,38 10,0 0,21 | 8,4 0,24 |10,4] 0,22 10,8 0,21 |10,7] 0,20 (10,7] 0,19 (10,6
Zentralverwaltung . .| 0,24 | 6,3 0,12 | 4,8 0,07 | 3,00 0,06 |29 0,05 |25 004 |28 003 1,7
Werbedienst . . . . . 0,26 | 6,9 0,11 | 44 006 |29 004 20 003 |15 002 |1, 002 | 1,1
Unvorhergesehenes . .| 0,30 | 7,99 0,23 |92} 0,20 |87 0,19 | 9,3 0,18 | 92| 0,17 | 9,1] 0,17 | 9,4
Summe der festen \ |
Kosten . . . . . 2,50 65,% 1,47 58,4 1,28 55,71 1,08 52,71 1,02 51,8 0,94 50,2 0,89 49,4
Verdnderl. Kosten ‘ |
Betriebsstoffe . . . .| 032 84 0,32 128 0,32 |13)9 0,32 [156 032 |16,2] 0,32 (17,1 0,32 |17,8
Flugzeugunterhaltung .| 0,68 17,9 047 |18,8 045 (19,6] 0,41 [20,0] 0,39 19,8 0,37 (19,8 0,35 |19,5
Motorabschreibung . .{ 0,14 | 3,7 0,14 | 56 0,14 | 6,1} 0,14 | 68 0,14 | 7,2 0,14 | 7,5 0,14 | 7.8
Start-u.Landegebithren| 0,12 | 3,11 0,07 | 2.8 0,07 | 3,00 0,06 |29 0,06 | 3,00 0,06 | 3,2 0,06 | 33
Provisionen . . . . . 0,04 | 1,1 0,04 | 1,6 0,04 | 1,7 0,04 | 2,00 0,04 | 20} 0,04 | 22 0,04 | 2,2
Summe d. veranderl. 1
Kosten . . . . . 1,30 34,21 1,05 |41,6] 1,02 44,31 0,97 47,3 0,95 48,2 0,93 49,8 0,91 |50,6
Kosten je angebot. [
Nutz-tkm. . . .| 3,80 |100] 2,552 [100| 2,30 [100| 2,05 [100{ 1,97 |100] 1,87 |100| 1,80 {100

Es wird damit ein Vergleich moglich zwischen der Selbstkostenanalyse fiir den kontinentalen und
transkontinentalen Luftverkehr sowohl in bezug auf die absoluten Anteile der Kostenarten an
den Gesamtkosten wie auch in dem Verhéltnis der festen zu den verdnderlichen Kosten je tkm.
Besonders charakteristisch sind fiir das kleinere Flugzeug die hohen Kosten fiir die Flugleitung, die
Besatzungen und Unterhaltung der Flugzeuge infolge der groBeren Zahl der Flughifen und Flug-
zeuge.

3. Selbstkosten des Luftschiffverkehrs fiir die Strecken Europa—Siidamerika und
Europa—Nordamerika.

In dhnlicher Weise wie fiir den Flugzeugverkehr der Ostasienstrecke wurden nun auch die
Selbstkosten fiir den Luftschiffverkehr der beiden Atlantikstrecken Europa—Siidamerika und
Europa—Nordamerika ermittelt. Es liegt bei ihm die gleiche Fahrtstrecke von 8000 km vor wie
fiir die Ostasienlinie. Die tatsdchliche Streckenldnge betrigt nach Siidamerika 7500 km und nach
Nordamerika 6500 km, so daB bei 8000 km Fahrtweg die aus meteorologischen Griinden not-
wendige Flugldnge erfaBt ist.

Auch fiir den Luftschiffverkehr soll davon ausgegangen werden, daB Kosten fiir die Flug-
sicherung, also fiir den Funk- und Wetterdienst dem Verkehrsunternehmen nicht entstehen, was
der heutigen Lage der Kostendeckung, also der partiellen Selbstkostendeckung, durch Ein-
nahmen entspricht. Dagegen soll, wie im Beispiel des Flugzeugbetriebs, die Verkehrsgesellschaft
die Kosten fiir Hallen und Werkstatten iibernehmen, so daB eine gleiche Grundlage fiir die Deckung

3%
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der Ausgaben durch Einnahmen fiir Flugzeug und Luftschiff fiir Vergleichszwecke ihrer verkehrs-
wirtschaftlichen Erfolgsmoglichkeiten gegeben ist.

Zunichst sind wieder die Anlagekosten und das Betriebskapital fiir die verschiedenen
Verkehrshiufigkeiten ermittelt und in Tabelle 22 zusammengestellt. Das Verhdltnis der Kosten
fiir die festen und beweglichen Anlagen ist vom Standpunkt des politischen Risikos nicht un-
giinstiger als beim GroBflugzeug bei gleicher zu bewdltigender Verkehrsmenge, wenn man, was
durchaus zuldssig ist, nur einen Luftschiffhafen als politisch gefahrdet ansehen will. Bei der
Zugrundelegung der fiir die Stidamerikalinie aufkommenden Verkehrsmenge nach der 1. Annahme
wiirde auf der Transkontinentalstrecke mit GroBflugzeugen ein Anlagekapital von 17 Millionen Mark,
fiir eine gleiche Strecke fiir Luftschiffe von 38,5 Millionen Mark erforderlich sein. Die Kapital-

Tabelle 22. Anlage- und Betriebskapital fiir einen Lufischiffverkehr auf einer Transatlantikstrecke.

Wochentlicher Verkehr in jeder Richtung

Gegenstand 1 mal 2mal 3mal 4 mal 5 mal
RM. RM. RM, ) RM. RM.
1 2 3 4 5 6

I. Anlagekapital
1. Feste Anlagen:

Hallen . . . . .. . ... ... .. 13000000 | 13000000 | 18 000 000 | 18 000000 | 22 000 000
Werkstatten, Biiros usw. . . . . . . . 3000000 | 3000000{ 3000000| 3000000 | 3000000

Summe | 16 000 000 | 16 000 000 | 21 000 000 | 21 000 000 | 25 000 000

2. Bewegliche Anlagen:

Fahrzeuge

je Luftschiftkorper. . . 4700000

dazu 5 Motoren je. . . 60 000
Luftschiff gesamt . . . 5000000} 20000000 | 30 000 000 | 45 000 000 | 45 000 000 | 50 000 000
Reservematerial . . . . . . . . . .. 2500000 | 2500000 2500000| 5000000 | 5000000
Summe | 38 500 000 | 48 500 000 | 68 500 000 | 71 000 000 | 80 000 000
3. Einlaufkosten . . . . . . . . . . .. 500 000 500 000 500 000 500 000 500 000
Summe des Anlagekapitals | 39000 000 | 49 000 000 | 69 000 000 § 71 500 000 | 80 500 000
II. Betriebskapital . . . . . .. ... 2000000 | 2000000 | 2000000 | 3000000| 3000000

Summe 14~ I1 | 41000 000 | 51 000 GO0 | 71 000 000 | 74 500 000 | 83 500 000

beschaffung muB sich fiir den Luftschiffverkehr also um héhere Summen bemiihen als fiir den
GroBflugzeugverkehr. Auch ist das Verhaltnis der Kosten fiir die festen und beweglichen Anlagen
fiir den Luftschiffverkehr ungiinstiger als fiir einen gleichartigen Flugzeugverkehr mit GroBflug-
zeugen.

Auf Grund der Anlagekosten und des Betriebskapitals sowie des Betriebsplans sind die
partiellen Selbstkosten fiir den Luftschiffverkehr fiir die verschiedenen Haufigkeitsstufen in
der Verkehrsbedienung insgesamt und je angebotenes Nutz-tkm untersucht und in Tabelle 23
zusammengestellt. Entsprechend den hohen Kapitalkosten ist der Anteil der vom Verkehrs-
umfang unabhéngigen oder festen Kosten verhiltnism#Big hoher als beim vergleichsfahigen Flug-
zeugverkehr und daher das Luftschiff zur Erzielung niedriger Selbstkosten auf gute Verkehrs- und
Betriebsausnutzung besonders angewiesen. In den Kosten fiir das angebotene Nutz-tkm liegt das
Luftschiff bei einmal wochentlichem Verkehr wesentlich, bei zweimal wéchentlichem Verkehr
nur unbedeutend iiber dem vergleichsfahigen GroBflugzeugverkehr, wie in Abb. 5 dargestellt ist.

In gleicher Weise wie fiir den Flugzeugverkehr ist nun in Abb. 5 fiir den Luftschiffverkehr
der Verlauf der Selbstkosten je angebotenes und geleistetes tkm in Abhingigkeit vom Verkehrs-
umfang eingetragen bei durchschnittlicher Ausnutzung der Ladefihigkeit durch Nutzlast bis zu
60%. In der oberen Figur der Abb. 5 sind ferner zum Vergleich die Selbstkostenlinien und in der
mittleren Figur die Auslastungslinien fiir den vergleichsfhigen Flugzeugverkehr mit Flugzeug A
eingetragen. Hier ist deutlich zu erkennen, wie mit der Verkehrszunahme die Selbstkosten der
beiden Betriebsarten sich ndhern und bei kleinem Verkehrsaufkommen, wie nach Ostasien und
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Siidamerika, der Flugzeugverkehr, wenn er wie iiber Festlandsstrecken technisch maoglich ware,
fiir das geleistete Nutz-tkm erheblich billiger arbeiten konnte als der Luftschiffverkehr. Man
erkennt auch aus diesen Vergleichslinien, daB der Luftschiffverkehr erst bei einem Verkehrsvolumen
von tiber 500 t jahrlich zusammen im Hin- und Riickverkehr mit Selbstkosten fiir das geleistete
Nutz-tkm arbeiten. kann, die den Selbstkosten im Flugzeugverkehr entsprechen. Bei geringeren
Verkehrsmengen ist das Luftschiff zu wenig ausgelastet. Eine volle Selbstkostendeckung im

Luftschiff, NutzladefGhigheit 15

Selbstkasten —==== Flugzeug , Nufzladefahigkeit 43t
Rtk igzeug , fahig
8 1
|

711
|
it N

\ :

\N\j Jelbstkosten je
3 1NN w\\th!\\ Geleistetes Autzt
2 P L I ™= _Selsstkosten je
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Abb. 5. Selbstkosten fiir einen transozeanen Luftverkehr mit Luftschiffen
bei 8000 km Streckenlidnge.

Luftschiffverkehr ist schwierig zu ermitteln, da sich das Luftschiff der Kiisten- und Bordfunk-
stellen fiir Seeschiffahrt zur Wetterberatung und Flugsicherung bedienen kann. Jedenfalls aber
wiirde bei voller Selbstkostendeckung die Kostenlinie nicht wesentlich iiber der Selbstkosten-
linie je geleistetes Nutz-tkm bei partieller Selbstkostendeckung liegen, also im Grund dhnlichen
Charakter zeigen wie bei dem Flugzeug A.

Aus den im Teil II der Abhandlung ermittelten Verkehrsmengen in den verschiedenen Welt-
luftverkehrsbeziehungen lassen sich wertvolle Schliisse fiir die Einsatzméglichkeiten des Luft-
schiffs und des Flugzeugs vom verkehrswirtschaftlichen Standpunkt aus ziehen, soweit fiir beide
Luftfahrzeuge die technischen Voraussetzungen fiir den Einsatz gleich sind. In der Tat kommt
vom Standpunkt der Verkehrsmenge der Luftschiffverkehr nur fiir die Linie

Europa—Siidamerika,
—Nordamerika,
—Indien

in Frage, fiir die Strecke Nordamerika—Asien wegen der auBerordentlich groBen Unpaarigkeit der
Verkehrsstrome dagegen erst in zweiter Linie. In Abb. 5 ist ferner wieder in der unteren Figur
die Verkehrsmenge an Personen, Post und Fracht in Abhéngigkeit von der Zahl der Fahrten je
Woche eingetragen. Fiir das Gewicht der Personen sind 150 kg/Person mit Riicksicht auf die
lange Fahrtdauer ohne Zwischenlandung gerechnet.
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V. Deckung der Selbstkosten durch Beforderungspreise.
1. Allgemeine Grundsitze fiir die Preisbildung.

Bei der Bestimmung der Beforderungspreise soll von dem Grundsatz ausgegangen werden,
daB die Ausgaben oder die Selbstkosten des Verkehrsunternehmens durch Einnahmen aus dem
Verkehr gedeckt werden. Als Selbstkosten sind die fiir den Fall einer partiellen Selbstkosten-
deckung, bei der das Unternehmen von den Anlage- und Betriebskosten fiir die Wetterberatung
und Flugsicherung wie Strecken- und Flughafeneinrichtung entlastet ist, gefundenen Werte zu-
grunde gelegt, entsprechend der heute iiblichen Selbstkostendeckung. Es soll weiterhin die in der
1. Annahme der Verkehrsermittlung gefundene Verkehrsmenge als zahlende Last eingesetzt werden,
um die Wirtschaftlichkeit fiir die erste Verkehrsstufe, die zweifellos nach dem Ausweis der Selbst-
kosten in Abhidngigkeit von der Verkehrsmenge am schwierigsten zu erreichen ist, zu {ibersehen.
Die Einnahmen aus dieser zu erwartenden Verkehrsmenge richten sich nach den Beférderungs-
preisen und den Einnahmen fiir die einzelnen Verkehrsgattungen Personen, Post und Fracht.

Fiir die Festsetzung von tragbaren Beforderungspreisen konnen die bisherigen Erfah-
rungen im kontinentalen und transkontinentalen Verkehr Europas und Amerikas ausgewertet
werden. Da Personen, Pakete und Fracht wohl am empfindlichsten gegeniiber einer frachtlichen
Mehrbelastung durch den Luftverkehr sind, so wurden fiir sie die bisher praktisch im Luftverkehr
angewandten Tarife auf grofen transkontinentalen Weiten eingesetzt, wihrend fiir die Briefpost
die Belastung relativ hoher sein kann. Hierbei waren vor allem die Ergebnisse der amerikanischen
transkontinentalen Strecken zwischen der Ost- und Westkiiste der Vereinigten Staaten von Amerika
mit Streckenldngen von 4000 bis 5000 km maBgebend, obgleich diese Linien im Zeitvorsprung
gegeniiber den Eisenbahnen nicht so giinstig liegen als die untersuchten Luftverkehrsverbindungen
nach Ostasien und Amerika iiber den Atlantik. Es wére also berechtigt gewesen, fiir diese Strecken
noch iiber die Tarife der amerikanischen Strecken hinauszugehen. Dieser Weg ist jedoch, um
nicht in theoretische Fehler zu verfallen und um moglichst die Ergebnisse der Praxis zu verwerten,
nicht beschritten worden.

Die Personentarife wurden demnach fiir die Linien nach Ostasien und Siidamerika mit Riick-
sicht auf die groBe Zeitersparnis zum 11,fachen des Preises I. Klasse auf Eisenbahnen bzw. des
Schnelldampfers gewahlt, fiir die Linie nach Nordamerika wegen der geringeren Zeitersparnis
gleich einem durchschnittlichen Preis fiir I. Klasse Schnelldampfer gesetzt. Fiir Fracht und Pakete
wurden die Sdtze im Luftverkehr der Vereinigten Staaten von Amerika genommen, und zwar
3 RM./tkm bzw. 3,20 RM./tkm. Diese Tarife bedeuten bei Fracht das 11fache und bei Paketen
das 8fache der auf den Eisenbahnen verlangten Sdtze. Die nach diesen Beférderungspreisen fiir
Personen, Fracht und Pakete aus dem Verkehrsstrom der 1. Annahme sich ergebenden Gesamt-
einnahmen sind damit zu ermitteln. Soweit sie die Selbstkosten nicht decken, wurde der Rest auf
die Einnahmen aus der Briefpost verwiesen, so daB nun die Tarifsdtze fiir 1 tkm Briefpost aus der
gesamten Menge Briefpost festgelegt werden konnten. Die Briefposttarife sind zu bilden aus den
Selbstkosten fiir den Lufttransport und dem normalen internationalen Portosatz, der nétig ist,
um die Kosten der Unterverteilung der Post zu decken. Die fiir die Transkontinentallinien auf
Grund der Selbstkosten ermittelten Satze fiir das tkm Briefpost gelten demnach als Zuschlige
zu dem internationalen Porto.

Die Tarifsdtze fiir die Briefpost waren naturgemaB noch fiir sich darauf zu untersuchen,
ob sie fiir den Luftweg tragbar sind. Da die Briefpost, wie eingangs erwihnt, aus Briefen, Post-
karten und Drucksachen besteht, so wurde auf Grund von Einzeluntersuchungen angenommen,
daB 60000 Stiick auf 1t Gewicht gerechnet werden konnen. Eine Differenzierung des Luftpost-
tarifs nach den drei Gattungen wurde nicht vorgenommen, sondern nur der durchschnittliche Satz
je Stiick Briefpost ermittelt. Um die Ergebnisse nicht zu komplizieren, wurden weiterhin weder
bei der Briefpost noch bei Personen, Fracht und Paketen die Unterschiede in den Verkehrsmengen
fiir Hin- und Riickfahrt beriicksichtigt. Fiir den Wert des Gesamtergebnisses ist dies zunichst
bedeutungslos, fiir die spitere Praxis nach mehrjdhrigem Betrieb konnen diese Feinheiten noch
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geniigend fiir eine zweckmaBige Anpassung der Tarife an das Verkehrsbediirfnis behandelt werden.
Fiir die Ermittiung des Gesamtbeforderungspreises etwa fiir 1 Person oder 1t auf den verschiedenen
Linien wurde die tatsdchliche Entfernung nach der Lange des GroBkreises, nicht etwa der wechseinde
Flugweg zugrunde gelegt.

2. Befirderungspreise im Flugzeugverkehr.

Nach diesen allgemeinen Grundsdtzen ergaben sich nun unter Benutzung der in Abb. 4
angegebenen Anteile der verschiedenen Verkehrsgattungen an der gesamten Verkehrsmenge der
Strecke Europa—Ostasien die in Tabelle 24 enthaltenen Tarife je Person, kg Fracht und Post fiir
den Flugzeugverkehr auf der Transkontinentalstrecke. Der Betrieb mit Flugzeug B kann die Brief-
post erheblich niedriger befordern als derjenige mit Flugzeug A, da er nicht mit der Unterbilanz
aus der Personenbeférderung, die ihre Selbstkosten, dhnlich wie bei den meisten anderen Verkehrs-
mitteln, vor allem den Eisenbahnen, nicht deckt, belastet ist. Die Personenbeférderung im Betrieb
mit Flugzeug A verlangt wesentlich hohere Tarife fiir die Briefpost, die aber, und das ist besonders
wichtig, gegeniiber den Sdtzen fiir Transport mit erdgebundenen Verkehrsmitteln durchaus tragbar
sind fiir den bei der Verkehrsermittlung fiir den Luftverkehr angenommenen Prozentsatz der
gesamten Luftpost.

Tabelle 24. Durchschnittliche Tarife zur Deckung der Selbstkosten im transkontinentalen
und transozeanen Luftverkehr.

(Bezogen auf 1. Annahme fiir Verkehrsaufkommen.)

Strecken-| Personen Briefpost (Zuschlag) Pakete Fracht
Ver](ehrs- lange
beziehung km RM./Pers.lRM./pkm RM./Stiick | RM./tkm RM./ke|RM./tkm{RM./kg |RM./tkm
1 2 3 4 | 5 6 | 1 8 9 10 11
I. Flugzeug-
verkehr
Flugzeug A || Europa— 8000 2200 0,27 1,84 13,80 | 25,60 | 3,20 |24,00| 3,00
Flugzeug B |f Ostasien — — 0,67 5,00 125,60 | 3,20 |24,00| 3,00
I1. Luftschiff-
verkehr Europa— 7 500 2400 0,32 1,23 9,25 124,00 | 3,20 {2250 3,00
Siidamerika
Europa— 6 500 3000 0,46 0,50 4,62 12080 | 3,20 |19,50 | 3,00
Nordamerika

Anmerkung: Spalte 7: 60000 Stick auf 1 t.
Spalte 9: 1 Paket wiegt durchschnittlich 3,2 kg.
Flugzeug A: Langstreckenflugzeug fiir Personen, Post und Fracht.
Flugzeug B: Langstreckenflugzeug fiir Post und Fracht.

3. Befirderungspreise im Luftschiffverkehr.

Die zur Selbstkostendeckung notigen Tarife fiir den Luftschiffverkehr sind in Tabelle 24
ebenfalls enthalten. Die Luftpostsidtze fiir die Strecke Europa—Siidamerika sind wegen der
geringeren Einnahmen im Personenverkehr hoher als fiir die Linie Europa—Nordamerika. Sie sind
aber trotzdem um so mehr tragbar, als die Zeitersparnis auf der Siidamerikalinie wesentlich groBer
ist als auf der Nordamerikalinie.

Das Gesamtbild der jdhrlichen Einnahmen aus den verschiedenen Verkehrsgattungen
bei partieller Selbstkostendeckung des Luftverkehrsbetriebs ist fiir die untersuchten Linien in
Tabelle 25 dargestellt. Sie zeigt, daB der Briefpost zur Erzielung der Wirtschaftlichkeit des Luft-
verkehrs 40 bis 609, der gesamten Einnahmen zufallen und demnach die Verkehrsgattung am
starksten herangezogen ist, die auf die schnelle Beférderung auf dem Luftweg besonderen Wert
legen und sich ihr zuwenden wird. An den restlichen Einnahmen beteiligt sich die Fracht am
starksten, wihrend der Paketverkehr am wenigsten Einnahmen bringt. Jedenfalls zeigt auch diese
Einnahmeanalyse, daB die Verkehrsgattungen nach ihrer Belastbarkeit mit Beforde-
rungskosten zur Deckung der Ausgaben des Luftverkehrsbetriebs herangezogen
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sind. Ob die Verkehrsgattungen selbst, und zwar vor allem die Fracht diese Belastungen tragen
konnen, bedarf noch einer besonderen Untersuchung. Doch sei zundchst noch die Frage beant-
wortet, welche Spannungenin den Transportkosten fiir das Personen-km und tkm zwischen
dem Luftverkehr und den iibrigen im Zuge der Luftverkehrslinien liegenden anderen Verkehrs-
mitteln, Eisenbahnen und Seeschiffe, vorliegen. Hieriiber gibt Tabelle 26 Aufschluf. Diese Unter-
schiede sind am geringsten im Personen- und Briefpostverkehr, am gréBten im Paket- und Fracht-
verkehr, woraus zu schlieBen ist, daB dem Luftweg sich nur besonders hochwertige und eilwertige
Giiter und Pakete zuwenden werden, eine Erkenntnis, der ja bereits bei der Ermittlung der Ver-

Tabelle 25. Jahrliche Einnahmen bei Selbstkostendeckung in den verschiedenen Verkehrsbeziehungen,
bezogen auf 1. Annahme fiir Verkehrsaufkommen.

Ostasien Siidamerika Nordamerika
Post- und Fracht- Personen-, Post- und Frachtbeférderung
beforderung
Flugzeug B Flugzeug A Luftschiff
RM. %o RM. [ v, RM. %o RM. [ o
1 2 3 4 | 5 6 7 8 9
Personen . . . . — — 2200000 19,2 1 960 000 7,0 11 220 000 19,5
Briefpost . . . . 2200000 40,5 6 050 000 52,6 16 615 000 59,9 | 29871000 51,8
Pakete . . . . . 665 000 12,2 665 000 5,8 2100000 75 8200 000 14,3
Fracht . . . . . 2570000 47,3 2570 000 224 7100 000 25,6 8 250 000 14,4
Gesamt 5 435000 100 11 485 000 100 27 775 000 100 57 541 000 100

kehrsstrome Rechnung getragen wurde. In der gleichen Tabelle sind die auf dem bereits im plan-
maBigen Luftverkehr befindlichen transkontinentalen und transozeanen Luftverkehrsstrecken
heute giiltigen Tarife fiir Personen-km und tkm Post und Fracht enthalten. Wenn sie auch auf
den verschiedenen Strecken starke Unterschiede zeigen, so entsprechen sie doch im Mittel den fiir
die untersuchten Strecken auf Grund der Selbstkosten festgestellten Beforderungspreisen. Hierin
liegt mittelbar ein Beweis fiir die Tragbarkeit der Tarife, die zur Wirtschaftlichkeit der Hoch-
straBen im Weltluftverkehr verlangt werden miissen, da zu dhnlichen Tarifen bereits auf vorhandenen
groBen Luftverkehrslinien bedeutende Verkehrsmengen befordert wurden.

4. Belastung der Giiter durch Beforderungskosten im Luftverkehr.

Die hohe Belastung der Fracht durch Beforderungskosten im Luftverkehr wirft die Frage auf,
ob sie nicht weit iiber das bisher {ibliche MaB einer frachtlichen Vorbelastung von Giitern
hinausgeht und damit die Fracht vom Luftweg abhélt. Hierzu ist in Tabelle 26 eine Gegentiber-
stellung gegeben. In ihr ist fiir hochwertige, also fiir den Luftverkehr in Frage kommende Giiter,
ferner fiir mittel- und geringwertige Giiter oder Halbfabrikate und Rohstoffe die durchschnittliche
Belastung mit Transportkosten auf Eisenbahnen, Seeschiffen und dem untersuchten Luftverkehr
auf transkontinentalen und transozeanen Linien enthalten. Zum Vergleich ist ferner die Belastung
der gleichen Giiter auf kontinentalen Luftlinien Europas in die Tabelle aufgenommen.

Als frachtliche Vorbelastung ist der Anteil an den Kosten der Giiter am Empfangsort, der
durch Transportkosten entstanden ist, zu verstehen. Fiir die vorhandenen Verkehrsmittel und
auch fiir den kontinentalen Luftverkehr wurde dieser Anteil aus den tatsdchlich vorliegenden
Frachten ermittelt und fiir den geplanten Luftverkehr auf den groBen Linien nach der Uberlegung,
daB auf den Luftweg nur Giiter iibergehen werden von mindestens 60 RM./kg Wert am Versand-
ort, ein Grundsatz, der im Heft 1 der Forschungsergebnisse zur Ermittlung der Luftfrachtmengen
eingehend begriindet wurde. Bei diesem Wert des Guts ist es am Verkaufsort mit den aus Tabelle 24
sich ergebenden Transportkosten je kg belastet.

Es ist zu erkennen, daB die hochste frachtliche Vorbelastung von hochwertigen Giitern auf
der sibirischen Eisenbahnstrecke nach Ostasien vorliegt. Wenn also eine frachtliche Vorbelastung
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in dieser Hohe heute im praktischen Verkehr tragbar ist, so wird auch die wesentlich niedrigere
Vorbelastung fiir Luftverkehrsgiiter die hochwertigen Giiter nicht abhalten, dem Luftweg zu
folgen, auf dem eine so wesentliche Zeitersparnis erzielt wird. Auch in dem kontinentalen Luft-
verkehr liegt nach Tabelle 27 eine Vorbelastung von hochwertigen Giitern durch Frachten vor, die
wesentlich {iber der Vorbelastung im kontinentalen Eisenbahnverkehr sich bewegt. Auch hier
hat die Praxis langst erwiesen, daB bestimmte Giiter durch diese hohere Frachtbelastung nicht
vom Lufttransportweg abgehalten werden. Die frachtliche Vorbelastung von Giitern wird also
im transkontinentalen und transozeanen Luftverkehr ein AusmaB haben, das fiir hochwertige Giiter
durchaus tragbar ist.

Tabelle 27. Durchschnittliche Belastung der Giiter durch Beforderungskosten in %/, ihres Wertes.

. Hochwertige | Mittelwertige | Geringwertige
Verkehrsmittel Beispiel Streckenlange Giiter Giiter Giiter
km %, % %,
1 2 3 4 5 6

Transkontinentaler und transozeaner Verkehr.
1. Vorhandene Verkehrsmittel.

Eisenbahnen
(ExpreBgutverkehr) | Europa— Ostasien. . . 11750 56 66 —
Seeschiff Europa— Ostasien. . . 19 500 7 6 11
Europa— Nordamerika 6 500 18 6 23
Europa — Siidamerika . 12 000 1,3 78 40
I1. Geplanter Luftverkehr.
Flugzeug Europa—Ostasien. . . 8000 28 — —
Luftschiff Europa— Nordamerika 6 500 24,5 — —
Europa — Siidamerika . 7500 27,3 — —
Kontinentaler Verkehr.
Vorhandene Verkehrsmittel.
Eisenbahnen
(ExpreBgutverkehr) | Berlin— Frankfurt . . 539 4,7 24 —
Hamburg — Freiburg. . 836 6,3 32 —
Flugzeug Berlin — Stuttgart . . . 536 14 — —
Berlin — Paris. . . . . 888 12 — —

Anmerkung: Zu hochwertigen Giitern sind gerechnet: Seidenwaren, Felle zu Pelzwerk, Leder-
waren, Baumwollwaren, Filme, Farben, Papierwaren, Maschinen, Kaffee, Tee, Kleidung,
Uhren, Drogen, Chemikalien.
Zumittelwertigen Giitern sind gerechnet: Getreide, Lebensmittel, Obst, Siidfriichte.
Zugeringwertigen Giitern sind gerechnet: Zement, Kohlen, Diingemittel, Mineraléle.
Der Belastung im transkontinentalen und transozeanen Luftverkehr sind hoch-
wertige Giter im Wert von 60 RM./kg am Versandort zugrunde gelegt.

Es diirfte damit auch fiir die Fracht der Beweis erbracht sein, daB der fiir sie festgesetzte
Tarif ebenso den verkehrswirtschaftlichen Grundsdtzen der Preisbildung entspricht, wie die Tarife
fiir Personen- und Briefpost im Luftverkehr.

V1. SchluBfolgerungen.

Es liegt im System der nationalen und internationalen Arbeitsteilung, der Steigerung der
Reisegeschwindigkeit im Raum durch den Luftverkehr ganz besondere Bedeutung beizumessen.
Der Wille, sie zu fordern, weckte in gleicher Weise in Politik und Wirtschaft aller Lander starke
Kréfte, den Luftverkehr zu entwickeln. Auf den HochstraBen des Weltluftverkehrs,
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auf denen das AusmafB der Verringerung der zeitlichen Entfernung am groBten
sein wird, werden diese Kréfte in erster Linie wirksam sein und die Einrichtung
der letzten und groften Glieder im Weltluftverkehrsnetz betreiben, sobald die technische Lei-
stungsfihigkeit des Luftverkehrsbetriebs und die Wirtschaftlichkeit groBer internationaler Luft-
verkehrslinien gewihrleistet erscheinen. Wie weit das nach dem heutigen Stande der
Luftfahrt der Fall sein kann, war Gegenstand der vorliegenden Untersuchungen

Die verkehrswirtschaftlichen Moglichkeiten auf den HochstraBen im Weltluftverkehr werden
begrenzt durch die zu erwartenden Verkehrsmengen und den Aufwand an Transport-
kosten. In technischer Hinsicht ist die Freiheit im Einsatz von Luftfahrzeugen noch beschriankt
durch zu geringe Reichweite der Flugzeuge, wahrend die Luftschiffe jede in Frage kommende
Entfernung auf der Erde zu {iberwinden vermdgen. Die damit gegebene Freiheit in der Verwendung
der Luftschiffe wird jedoch bis zu einem gewissen Grad in ihrer Bedeutung eingeschrdnkt durch
die geringere Geschwindigkeit der Luftschiffe.

Die Stdrke der Verkehrsstréme geniigt nach dem fiir die ersten 3 bis 5 Jahre
zu erwartenden Verkehrsaufkommen an Personen, Post und Fracht zur wirt-
schaftlichen Ausnutzung des Luftschiffverkehrs nur in den Verkehrsbeziehungen

Europa—Siidasien (—Australien),
—Siidamerika,
—Nordamerika,

Nordamerika—Asien,

wihrend in den anderen Verkehrsbeziehungen

Europa—Ostasien,
—Siidafrika

sich nur der Flugzeugbetrieb lohnt. Damit ist bis auf die Verkehrsbeziehung Europa—Siid-
asien durch das Verkehrsaufkommen eine Arbeitsteilung zwischen Luftschiff und Flugzeug gegeben,
die dem technischen Stand der Luftfahrzeuge und ihrer Verwendungsmdglichkeit im Weltluft-
verkehr entspricht.

Die Grofle des Verkehrsaufkommens 148t fiir die erste Entwicklungszeit vor allem auf den
mit Luftschiffen zu bedienenden Strecken wenig Raum fiir den Wettbewerb mehrerer
Verkehrsunternehmungen, da dann die wirtschaftliche Basis des Luftverkehrs
geschmiélert wird. Es besteht aber die Gefahr, dal machtpolitische Bestrebungen der ver-
schiedenen Linder wenig Riicksicht auf diese Tatsache nehmen und im Weltluftverkehr eine dhn-
liche Uberbesetzung von Luftlinien durch Verkehrsunternehmungen eintreten wird, wie es zum
Schaden der Entwicklung des Luftverkehrs auf den kontinentalen Luftverkehrslinien Europas
heute noch der Fall ist.

In betriebstechnischer Hinsicht bedarf die Zuverldssigkeit der Flugsiche-
rung auf mit Flugzeugen betriebenen transkontinentalen Strecken noch erheb-
licher Vorarbeiten zur Kldrung der von den klimatischen und meteorologischen Gegebenheiten
abhéingigen Faktoren der Sicherheit. Es liegt im Interesse der Sicherheit und méglichst billigen
Streckenorganisation, auf den HochstraBen des Weltluftverkehrs mit seinen iiber weite, unbe-
wohnte Gebiete gehenden Streckenteilen bei dem Einsatz von Flugzeugen nur solche zu verwenden,
die weitgehend mit navigatorischen Hilfsmitteln ausgeriistet sind und eine unterteilte, leicht zu-
géngliche Motorenanlage besitzen. Die objektiven Selbstkosten des Flugbetriebs konnen auf diese
Weise wesentlich gesenkt werden gegeniiber dem Betrieb mit einmotorigen Flugzeugen, die
eine teure und grofiziigige Bodenorganisation im Interesse der Sicherheit ver-
langen. Fiir den Luftschiffverkehr erscheint die Flugsicherung wihrend der Fahrt heute schon
geniigend gewdhrleistet durch die gute Zusammenarbeit der beteiligten Linder in der Wetter-
beratung und in der Navigation des Luftschiffs.

Eine 1 bis 2mal wdéchentliche Verkehrsbedienung auf den Weltluftverkehrslinien
ist vom Standpunkt einer moglichst groBen Verkiirzung der Reisezeit im Vergleich
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zu vorhandenen Parallelverkehrsmitteln unbedingt erforderlich. Eine mehr als zweimal wéchent-
liche Bedienung bringt keine wesentliche Zeitersparnis, wenn sie auch durch die gebotene groBere
Hiufigkeit in der Verkehrsbedienung verkehrswerbend wirken wird. Unter dieser wichtigen
Voraussetzung ist die Nutzladefdhigkeit der vorhandenen groBen Verkehrsflugzeuge
fiir die ErschlieBung der HochstraBen im Weltluftverkehr dem in der ersten Anlaufperiode zu
erwartenden Verkehrsbediirfnis der meisten Strecken vorausgeeilt. Es diirfte sich daher emp-
fehlen, bis auf weiteres nicht iiber die Nutzladefdhigkeit des der Untersuchung zugrunde gelegten
GroBflugzeugs hinauszugehen, vielmehr eine Nutzladefédhigkeit von mehr als 2t zu ver-
meiden. Stdrker iibertrifft die Nutzladefdhigkeit des Luftschiffs das Verkehrsbediirfnis
auf der Strecke Europa—Siidamerika, weniger stark dagegen dasjenige auf der Strecke Europa—
Nordamerika. Diese mehr auf bau- und betriebstechnischen Griinden beruhende Entwicklung
der Nutzladefdhigkeit des Luftschiffs wird eine gewisse verkehrstechnische Berechtigung finden,
wenn das Luftschiff auf Strecken mit besonders starkem Verkehrsaufkommen eingesetzt werden kann.

Auf einer 8000 km langen Weltluftverkehrslinie betragen zur Bewdltigung der gleichen
Verkehrsmenge die Anlagekosten je Linie fiir den GroBflugzeugverkehr 20 Millionen Mark,
fiir den Luftschiffverkehr 41 Millionen Mark, die jahrlichen Betriebskosten dieser Linien 8,5
bzw. 28 Millionen Mark. Somit ergibt sich ein Verhdltnis zwischen Umsatz und Anlagekapital
von 2,5 bzw. 1,8 oder mit anderen Worten, das Anlagekapital wird im Flugzeugverkehr in
2,5 Jahren und im Luftschiffverkehr in 1,8 Jahren umgesetzt. Dieses Verhdltnis entspricht
ungefdhr dem im Verkehrswesen i{iblichen und liegt dem Kraftwagenverkehr am ndchsten. Im
Vergleich zu den Anlage- und Betriebskosten anderer Verkehrsmittel bewegen
sich die Anlage- und Betriebskosten auf den Weltluftverkehrslinien in beschei-
denen Grenzen. Dies sowie die groBe Bedeutung einer Luftverkehrsverbindung zwischen den
Erdteilen fiir die kulturellen und wirtschaftlichen Beziehungen der Vélker untereinander berech-
tigen zu einer starken Initiative zur Fortsetzung der Bestrebungen, die HochstraBen im
Weltluftverkehr maoglichst bald auszubauen und die besten Voraussetzungen
zu ihrem sicheren und regelmédBigen Betrieb zu schaffen.

Die Untersuchungen der Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs auf den bedeutendsten
Weltluftverkehrslinien haben ergeben, daB eine Deckung der partiellen Selbstkosten durch
Verkehrseinnahmen bereits nach kurzer Anlaufzeit zu Tarifen mdoglich ist, die durchaus
fiir die beforderten Verkehrsgattungen tragbar sind. Vor allem aber haben sie gezeigt,
daB eine Eigendeckung der partiellen Selbstkosten durch Verkehrseinnahmen, also eine Wirtschaft-
lichkeit, frither und sicherer maéglich ist als auf den kontinentalen Luftverkehrslinien. Nach einer
gewissen Entwicklungszeit und weiterer Verkehrszunahme konnen die Selbstkosten und damit
auch die Beforderungspreise erheblich, und zwar um 20 bis 259, gegeniiber der ersten Anlaufzeit,
bei GroBflugzeugen und Luftschiffen gesenkt werden. Bei kleineren Flugzeugen wird diese Senkung
allerdings nur sehr gering sein mit Riicksicht auf den groBen Anteil der vom Verkehrsumfang
abhingigen Kosten an den Gesamtkosten. Es ist schon heute zweifellos zu erkennen, daB, wie
bereits in fritheren Untersuchungen betont, die Weltluftverkehrslinien als Hauptstrecken
des Luftverkehrs die Einnahmen bringen werden, die die Deckung der Unter-
bilanz der heute noch sehr unwirtschaftlich mit starken Subventionen arbeiten-
den kontinentalen Linien der verschiedenen Lénder zu einem groBen Teil ausgleichen
werden. Damit riicken die Fundamente zur Erzielung einer Wirtschaftlichkeit im richtig einge-
setzten Luftverkehr in greifbare Ndhe und geben die stdrksten Anregungen zum Ausbau der letzten
SchluBlinien, die heute noch im Weltluftverkehrsnetz fehlen und von den kontinentalen Luft-
verkehrsnetzen der einzelnen Linder ausgehen miissen.

Eine Vorbedingung fiir die regelmifige Befliegung der HochstraBen im Weltluftverkehr ist
die internationale Zusammenarbeit aller beteiligten Staaten. Diese Zusammen-
arbeit liegt in flugbetriebstechnischer Hinsicht in erster Linie auf dem Gebiet des
Wetterdienstes und der Flugsicherung auf dem Funkwege sowie in der Beniitzung der Stiitz-
punkte. In verkehrspolitischer Hinsicht ist sie abhdngig vom ernsten Willen der betei-
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ligten Lander, alle Hemmungen angesichts der groBen Bedeutung der Inbetriebnahme der ver-
kehrswichtigsten Luftlinien zu vermeiden und eine weitgehende Harmonie im Ausbau des
Weltluftverkehrs zu erzielen.

Es liegt eine gewisse Tragik fiir den Luftverkehr darin, daB heute, nachdem das technische
Instrument fiir die groBten Reichweiten vorhanden ist, die praktischen Folgerungen fiir
seine Nutzanwendung bei der ungiinstigen Geldlage nicht sofort gezogen werden kdnnen. Aber auch
die Bestrebungen der heutigen Zeit, die Weltwirtschaft in zahlreiche autarke Riume zerfallen
zu lassen, so daB die internationalen Wirtschaftsgrundlagen gestort werden, bilden keine giinstigen
Voraussetzungen daftir, auf dem Luftweg das Auseinanderstrebende und sich Abspaltende enger
zu verbinden. Die Faden des Verkehrs kénnen nur dort wirklich verbinden, wo der Wille zur
Erhaltung der wirtschaftlichen Zusammenhiénge stark bleibt. Die Einrichtung der
Weltluftverkehrslinien bedarf dieses Willens in besonderem MaBe und vielleicht findet er gerade
in der groBen Verkiirzung der Entfernungen von Erdteil zu Erdteil auf dem Luftweg die Starkung,
die ihm die Selbstdandigkeitsbestrebungen in der Weltwirtschaft heute weniger bieten konnen.
Es wire zu wiinschen, daB die nach abendldndischer Weltanschauung orientierten Linder in
Zeiten der wirtschaftlichen Not iiber alle politischen Hemmungen hinweg den inneren
Mut und die Uberzeugung finden wiirden, daB nicht im Nachgeben sondern nur in zielbewuBter
Arbeit die Dinge gemeistert werden koénnen. Und in diesem Ringen, das um die Geltung der
geistigen und wirtschaftlichen Verbundenheit der Menschheit geht, kann der Ausbau der Hoch-
straBen des Weltluftverkehrs ideelle und wirtschaftliche Vorziige bieten.
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Die ProblemeunddasVerkehrsbediirf-
nis im Luftverkehr.
INHALT:

Die Luftfahrt und die Verkehrsprobleme der Gegen-
wart. Von Prof. Dr.-Ing. Carl Pirath. 1. Die Spezialisie-
rung der Verkehrsarbeit im neuzeitlichen Verkehrswesen.
II. Die Luftfahrt und die Grundfragen zur Losung der Ver-
kehrsprobleme der Gegenwart. 1. Die baulichen, verkehrs-
und betriebswirtschaftl. Grundlagen der einzelnen Ver-
kehrsmittel. 2. Das Verkehrsbediirfnis. 3. Die Erfiillung
der Verkehrsbediirinisse durch das zweckmiBigste Ver-
kehrsmittel. 4. Die Zusammenarbeit der Verkehrsmittel.
5. Die Freiziigigkeit der Transportmittel. 6. Die stindige
Forschung iiber die im technischen Fortschritt und im
Wandel der Verkehrsbediirfnisse liegende Dynamik in der
Erledigung der Verkehrsarbeit. III. Die Sonderstellung
der Luftfahrt im Verkehrswesen.

Verkehrsstrome im Luftverkehr. Von Prof. Dr.-Ing. Carl
Pirath. I. Die politischen und wirtschaftlichen Aktions-
zentren der Erde als Quellen des Weltluftverkehrs. I1. Die
Haupttriebkrafte im Aufbau des Weltluftverkehrs. 1.Ver-
kehrsmotive. 2. Verkehrsbediirfnisse oder Verkehrsstrime.
II1. Verkehrsbediirfnisse oder Verkehrsstrome im Trans-
ozean- und kontinentalen Luftverkehr. 1. Methode zur Er-
mittlung des Verkehrsbediirfnisses fiir Post und hochwer-
tige Giiter. 2. Die Verkehrsstrome zwischen den wirtschaft-
lichen Aktionszentren der Erde. 3. Die Verkehrsstrome
zwischen Liandern und Lindergruppen Europas. 4. Die
Entwicklungsrichtung im Luftverkehr, die sich aus den
Verkehrsbediirfnissen ergibt.

Archiv fiir Eisenbahnwesen:. .. Die objektive,
streng wissenschaftliche Art der Betrachtungen und die
vollig neutrale Stellungnahme des Verfassers gegeniiber
allen Verkehrsmitteln werden in Verbindung mit den ge-
wonnenen, neuartigen Erkenntnissen den Abhandlungen
eine weitgehende Beachtung sichern. . . .

Der Bauingenieur: ... Das vorliegende erste Heft
gibt Zeugnis von dem wissenschaftlichen und von grofien
Ideen getragenen Geiste des Instituts und seines verdien-
ten Leiters. Die Ausfiihrungen diirften daher nicht nur bei
der Fachwelt, sondern auch allgemein das gréBte Inter-
esse hervorrufen.

Leipziger Zeitschrift fiir Luftfahrt: Esist sehr
zu begriifien, daB auch von der Wissenschaft ernsthafte
Schritte unternommen werden, durch kritische Studien
und Abhandlungen dem Luftverkehr zu einer Wirtschaft-
lichkeit und damit zu einer festen Stellung im gesamten
iibrigen Weltverkehr zu verhelfen. . . .

Verkehrstechnische Woche: ... Den Hauptwert
dieser Forschungsergebnisse erblicke ich darin, daB Zu-
sammenhiinge, die bisher vom gesunden Menschenver-
stand gefiihlt und von mafigebenden Minnern der Behor-
den des Luftverkehrs und der Wissenschaft gefordert
wurden, hier verkehrswissenschaftlich belegt sind. . . .

Gestaltung des Weltluftverkehrsnetzes
und seiner Flughafenanlagen.
INHALT:

Die Gestaltung des Weltluftverkehrsnetzes nach wirt-
schaftlichen u. betriebstechnischen Gesichtspunkten.
Von Professor Dr.-Ing. Carl Pirath. I. Allgemeine Grund-
lagen. II. Die wirtschaftliche Linienfiihrung im Luftver-
kehr. 1. Grundlagen fiir die wirtschaftliche Linienfiihrung.
2. Handels- und Industriestidte als Netzpunkte fiir ein
kontinentales Luftverkehrsnetz. 3. Wirtschaftsgebiete als
Netzpunkte fiir ein kontinentales Luftverkehrsnetz. 4. Der
Luftverkehr in verkehrstechnisch wenig erschlossenen Ge-
bieten. IIL. Das Weltluftverkehrsnetz 2. und 3. Dimension
nach verkehrswirtschaftlichen Gesichtspunkten. IV. Die
technische Linienfithrung im Luftverkehr. 1. Verkehrs-
politik der Lénder und ihr mittelbarer EinfluB auf den
Luftverkehrsbetrieb. 2. Verkehrsgeographisch bedingte
Netzpunkte im Luftliniennetz. 3. Betriebstechnisch not-
wendige Netzpunkte und Notlandeplitze im kontinen-
talen Luftverkehr. 4. EinfluB des Luftmediums auf
den betriebswirtschaftlichen Charakter einer Luftlinie.
V. SchluBfolgerungen.

Die Verkehrsflughifen als Betriebsstellen desWeltluft-
verkehrsnetzes. Von Prof. Dr.-Ing. Carl Pirath. I. Der Ver-
kehrs- und Betriebswert der Verkehrsflughifen. II. Die be-
triebstechnischen Grundlagen fiir die Ausgestaltung der
Flughifen. III. Ausgestaltung der betriebswichtigen Fli-
chen der Verkehrsflughifen. 1. Flichen fiir die Bewegungs-
vorginge erster Ordnung. 2. Flichen fiir die Bewegungs-
vorgénge zweiter Ordnung. IV. Entwicklungsziele fiir die
Ausgestaltung der Verkehrsflughifen. V. Organisation
des Flughafenbetriebes. VI. Flughafenkosten und Luft-
verkehr.

Die betriebswirtschaftlichen Grundlagen fiir die An-
lage und Ausgestaltung von Verkebhrsflughifen. Von
Dr.-Ing. Richard Brandt. I. Allgemeine Grundlagen. II. Be-
triebswirtschaftliche Untersuchungen als Grundlage fiir
die zweckmiBigste Ausgestaltung der Verkehrsflughéfen.
1. Die verkehrs- und betriebstechnischen Aufgaben der
Flughifen. 2. Einzeluntersuchungen der betrieblichen
Vorginge auf vorhandenen Flughifen oder Bewegungs-
studien. 3. Auswertung der Bewegungsstudien fiir die
zweckmiBigste Ausgestaltung. a) der Flughéfen mit iiber-
wiegendem Durchgangsverkehr. b) der Flughifen mit
iiberwiegendem Endverkehr. 4. Arbeits- und Zeitstudien
iiber die betrieblichen Vorginge auf Flughifen. 5. Aus-
wertung der Arbeits- und Zeitstudien. a) Die zweckma-
Bigste Durchfithrung der verkehrlichen und betrieblichen
Abfertigungsarbeiten. b) Die Wirtschaftlichkeit der Ab-
fertigungsarbeiten. ¢) Die Wirtschaftlichkeit der GroB-
und Kleinflugzeuge in Bezug auf die Abfertigungsarbeiten.
ITI. Zusammenfassung der Untersuchungsergebnisse.

Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft: ... Die
sehr gutillustrierten Beitrige stellen eine betrichtliche Be-
reicherung luftverkehrswissenschaftlicher Erkenntnis dar.
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