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Yorwort.

Die vorliegende Arbeit untersucht die verkehrspolitische und verkehrswirtschaftliche
Lage in der ErschlieBung der Rdume durch den Luftverkehr. Diese Lage ist gekennzeichnet durch
starke Bestrebungen zur Vereinheitlichung und Zusammenfassung in verkehrlicher und organisa-
torischer Hinsicht, die in ihren Ursachen und Zielen von besonderer Bedeutung fiir die Férderung
des Weltluftverkehrs sind.

Zwei Entwicklungszellen, Europa und die Vereinigten Staaten von Amerika, greifen
immer weiter vom Eigenluftverkehr zum Weltluftliniennetz aus. Die Lage und Ziele ihrer Luft-
verkehrswirtschaft umschliefen das Problem des Weltluftverkehrs und bestimmen in erster
Linie seine Losung. Ihre zielbewuBte Entwicklungsarbeit beginnt bereits, sich auf wichtigen
Flachen zukiinftigen Luftverkehrs zu beriihren und an manchen Stellen zu iiberdecken. Die daraus
sich ergebende verkehrspolitische und verkehrswirtschaftliche Lage im Luftverkehr ist von grofer
Bedeutung fiir die zukiinftigen Entwicklungsziele im Weltluftverkehr, denn die stirksten wirtschaft-
lichen Aktionszentren der Erde schicken sich an, im friedlichen Wettbewerb die ErschlieBung und
die Verbindung der Erdteile auf dem Luftwege von ihrer Basis aus so weit wie moglich vorzutreiben.
Zur Beurteilung der damit zusammenhédngenden Probleme ist die Kenntnis der Kridfte und
Spannungen der Entwicklungszellen notwendig.

Eine dreimonatliche Studienreise nach den Vereinigten Staaten von Amerika und Kanada
im Herbst 1930 gab mir Gelegenheit, den Luftverkehr in diesen Ldndern in seinen verkehrspoliti-
schen, wirtschaftlichen und betriebstechnischen Voraussetzungen kennen zu lernen. Auf Grund
der Studienergebnisse, die in zwei besonderen Abhandlungen dieses Heftes iiber die Luftverkehrs-
wirtschaft und die Flughifen der Vereinigten Staaten von Amerika ihren Niederschlag gefunden
haben, ist das Wollen und Koénnen der europdischen und nordamerikanischen Lander auf dem
Gebiete des Luftverkehrs gegeniibergestellt. Die Untersuchung ihrer Luftverkehrswirtschaft nach
Lage und Ziel soll der Klarung dienen, auf welchen Gebieten beide Erdteile sich zur Férderung
des Weltluftverkehrs befruchten und ergdnzen konnen.

Allen Stellen, die die finanzielle Grundlage zu meiner Studienreise nach Nordamerika schafften,
vor allem der Notgemeinschaft der Deutschen Wissenschaft, mochte ich hier meinen besonderen
Dank aussprechen. Das groBe Entgegenkommen, mit dem insbesondere die Aeronautics Branch des
Department of Commerce, das Post Office Department in Washington, die Aeronautical Chamber
of Commerce in New York und die amerikanischen Luftverkehrsgesellschaften meine Studien for-
derten, erleichterte mir in besonders dankenswerter Weise die Durchfiihrung meiner Studien-
arbeiten.

Carl Pirath.
Stuttgart, im Oktober 1931.
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Luftverkehrspolitik und Stand des Weltluftverkehrs.

I. Die Luftverkehrspolitik Europas und der Vereinigten Staaten
von Amerika.

1. Ursachen und Ziele.

Es liegt im System der nationalen und internationalen Arbeitsteilung, daB die lebenmehrende
Wirkung im Raum mit der ErschlieBung der Rdume durch den Verkehr ein immer lebendiges
Motiv fiir die Verkehrspolitik wirtschaftsstarker Lander gewesen ist. Die Fassungskraft und
Lebensfiille der Riume wichst nahezu parallel mit ihrer ErschlieBung. Auf das heutige Verkehrs-
wesen angewandt, miissen wir danach an einer Wende der Kapazitdt der Weltwirtschaft stehen,
wenn wir das rasch entwickelte Luftverkehrsnetz der verschiedenen Erdteile iiberschauen, von dem
vor 6 Jahren nur Keimzellen kleinster Art vorhanden waren. Ganz besonders geartete Trieb-
krafte miissen dieses neuartige Bild der Verkehrsgelegenheiten mit hochsten Reisegeschwindigkeiten
in erschlossenen und unerschlossenen Gebieten zustandegebracht haben, wenn wir nach einer Er-
kldrung angesichts des heutigen Ausbaustands des Weltluftliniennetzes suchen.

GewiB ist diese Erkliarung nicht mehr nétig, aber es ist gut, immer wieder darauf hinzuweisen,
daB der Aufbau des Luftverkehrs, seine Zukunft und sein Schicksal in dem Gesetz verankert sind,
daB die Fassungskraft der Rdume sich in dem MaBe vermehrt, als sich die Bedeutung
der Entfernung in ihnen verringert. Dieses Gesetz ist nicht allein wichtig fiir die Entfer-
nungsverminderung bei gegenstdndlichen Verkehrsarten wie Personen, Giitern und Post, sondern auch
fiir die geistige Verbindung irgendwelcher Art erkldrt es die starken Wirkungen in den heutigen
Beziehungen der Kulturldnder.

Die Feindseligkeit rdumlicher Trennung und zeitlicher Entfernung, die im Wesen des mensch-
lichen Gesellschaftslebens begriindet ist, ist wohl zu keiner Zeit so stark empfunden worden als
in der heutigen zivilisierten Welt. Fast gilt das Gesetz, daB sie sich in dem MaBe steigert, in dem
sie mit Erfolg bekdmpft werden kann. Ihre Reichweite scheint unendlich. Ihre Hemmung der
Lebensfiille im Raum ist unbestritten. In ihr liegt die Erkldrung fiir die beispiellose Gemein-
schaftsarbeit, in der sich bisher alle Kulturlinder zusammengefunden haben, um die Mittel zur
Entfernungsverminderung zu verbessern. Nur das Gebiet der Geisteswissenschaften und der For-
derung der Gesundheit der Menschheit zeigt dhnliche Verbundenheit aller Volker. Diese Gemein-
schaftsarbeit auf dem Gebiet des Verkehrswesens zwang die nationalen Wirtschaften zu einem
Aufgehen in der Einheit der Weltwirtschaft, deren Stirke wir gerade heute in unserer Zeit ganz
besonders erleben. Das Verkehrsnetz der Welt hat der Weltwirtschaft bereits eindeutig starke
Abhingigkeiten und Beziehungen auferlegt, denen sie sich nicht mehr entziehen kann, und mit
denen auch die Politik aller Linder als einern der wesentlichsten Faktoren fiir ihren Erfolg rechnen
muB. Bei dieser starken Verbundenheit zwischen der RaumerschlieBung und der Lebensfiille der
Vélker erscheint uns die in 6 Jahren entwickelte Tatsache eines, wenn auch noch nicht geschlossenen,
aber doch zum groBen Teil aufgebauten Weltluftlinienverkehrsnetzes als eine selbstverstandliche
Folgerung der Luftverkehrspolitik aller Lander. Sie erklirt auch die GroBziigigkeit ihres Wollens
und ihre Differenzierung nicht mehr nach Lindern, sondern nach Erdteilen. Fiir manche Ldnder
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aber ist das Hauptinteresse an der Verkiirzung der Verbindungen nicht allein wirtschaftlicher,
sondern in hochstem MaBe politischer Art. Kennzeichnend hierfiir ist der Ausspruch des eng-
lischen Ministers fiir Flugwesen ,,Die Distanz ist der gréBte Feind unseres Reiches". Der Luftver-
kehr dient dieser Verkiirzung in besonderer Weise, und da die Luftverkehrsgesellschaften heute
noch in allen Lindern infolge ihrer Subventionierung durch die 6ffentliche Hand die Exponenten
der Linder sind, so muB sich in dem Luftliniennetz und in ihrer Verkehrsarbeit die Luftverkehrs-
politik der Lander ausdriicken.

Nach anfinglicher, vom technischen Instrument noch wesentlich bestimmter Beschrankung
der Luftlinien auf das eigene Land und benachbarte Gebiete wuchsen sehr bald die Ziele in den
einzelnen Kontinenten zusammen zu gemeinsamem Handeln im Ausbau des Luftliniennetzes von
Kontinent zu Kontinent. Noch vor mehreren Jahren stand das Wachsen des Weltluftverkehrs im
Schatten kleinlicher Interessenpolitik der Lander, vor allem in Europa. Heute sehen wir schon ein
Zusammengehen, sobald die Luftlinien aus der Enge nachbarlicher Hemmungen zu anderen Kon-
tinenten hiniibergreifen. Die technische Entwicklung der Luftfahrzeuge, Luftschiffe wie Flug-
zeuge, rettete in den letzten Jahren den in politischen Hemmungen verstrickten kontinentalen
Luftverkehr hiniiber zu dem groBen Ziel des Weltluftverkehrs, in dem die groBen Wirtschafts-
einheiten der Erde sich gegeniiberstehen und sich aus den Naturgegebenheiten der Weltwirtschaft
verbinden miissen.

Der Luftverkehr wuchs damit iiber sein anfanglich zu kleines Verkehrsfeld hinaus und in die
Raumweiten hinein, in denen seine Erfolgsmoglichkeit liegt im Dienste der Allgemeinheit und in
denen die Luftverkehrspolitik der Linder sich zu groBen Zielen entfalten kann. Zwar sind und
bleiben seine Wurzeln verankert im nationalen Luftverkehr, so daB er im Wettbewerb der
Verkehrspolitik der Linder auch weiter seine Krafte stirken muB. Aber es liegt {iber ihm das
Interesse des Weltverkehrs, dessen Glied der internationale Luftverkehr ist und dessen Be-
ziehungen zu anderen Erdteilen ihn unter ein gemeinsames Ziel stellen. Aber &hnlich wie in friiheren
Zeiten mit dem Ausgreifen der Linder iiber ihre Grenzen die maritime Machtpolitik entstand, so
wird auch die Luftpolitik im Weltluftverkehr vielfach machtpolitisch orientiert und nicht immer der
Gemeinschaftsarbeit forderlich sein.

Trotzdem kénnen wir heute als eine besonders wichtige Erscheinung im Luftverkehrswesen das
Zusammengehen der Luftverkehrspolitik der Ldnder eines Kontinents beobachten
mit dem Ziel, in der Entwicklung des Weltluftverkehrsnetzes eine Entwicklungszelle darzustellen,
die in ihrer Geschlossenheit ganz andere Kréfte entfalten kann als der kleinliche Kampf im eigenen
Hause des Kontinents. So sehen wir in Europa auf der transkontinentalen Linie nach Ostasien
Holland, England und Frankreich gemeinsame Ziele verfolgen und in Nordarmerika reichen Kanada
und die Vereinigten Staaten von Amerika sich die Hand, um das Luftverkehrssystem Amerikas ge-
meinsam zu gestalten und an die tibrigen Erdteile anzuschlieBen.

GewiB ist diese Geschlossenheit noch nicht vollkommen. Sie wird und soll auch nicht zu einer
Nivellierung der nationalen Luftfahrten oder zur Ddmpfung ihrer inneren Kraft fiihren, aber sie
zeigt sich in einer starken Besinnung auf gemeinsames Vorgehen, dort, wo die Erfahrung bereits
die Nachteile einer getrennten Arbeit offenbart hat. Die Luftverkehrspolitik der Léinder erkennt
die Gleichartigkeit der Bedingungen, unter denen die nationalen Luftfahrten im gleichen Kon-
tinent zur Erzielung ihres Enderfolges arbeiten miissen. Sie handelt bereits nach dem Grundsatz,
daB unter diesen gleichen Voraussetzungen auch ein Zusammengehen mdglich und notwendig ist,
wenn der Anteil ihres Kontinents am Weltluftverkehr ein wirksamer fiir die Zukunft sein soll.

2. Entwicklungszellen im Weltluftverkehr.

Besonders lebendig ist dieser Wille zur Gemeinschaftsarbeit in den bedeutendsten Wirtschafts-
gebieten der Erde, in Europa und Nordamerika. Vom Standpunkt der Weltluftverkehrspolitik
heben sich Europa und die Vereinigten Staaten von Amerika und Kanada als die Entwicklungs-
zellen aus dem Aufbauvorgang des Weltluftverkehrsnetzes heraus, neben denen alle anderen
Gebiete und Erdteile weit zuriickbleiben. In Abb. 1 und Tabelle I ist veranschaulicht und zahlen-
miBig untersucht, welchen Anteil ihre Gesellschaften neben den Gesellschaften sonstiger Gebiete
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Luffliniennetz der Erde nach Entwicklungszellen mit Betfriebs- und Verkehrsleistungen im Jahre 1930.

Tabelle 1.

Luftverkehrspolitik und Stand des Weltluftverkehrs.
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an der Netzlinge und an den Verkehrsleistungen im Luft-
verkehr der Erde im Jahre 1930 hatten. Alle von den Luft-
verkehrsgesellschaften europdischer Lander aufgezogenen und
betriebenen Luftverkehrslinien sind dabei zur Entwicklungs-
zelle Europa und alle von den Luftverkehrsgesellschaften der
Vereinigten Staaten von Amerika und Kanada aufgezogenen
und betriebenen Linien zur Entwicklungszelle Nordamerika
gerechnet. Die iibrigen Luftverkehrslinien fallen unter
sonstige Gesellschaften.

Wir erkennen, daB Europa heute im Luftliniennetz mit
52,29, gegeniiber Amerika mit 33,99, an der Spitze steht.
In den Betriebs- und Verkehrsleistungen oder in der Luft-
verkehrsdichte ist das Verhéltnis umgekehrt, hat also Nord-
amerika einen erheblichen Vorsprung vor Europa. Nur im
Frachtverkehr liegt Europa noch weit vor Amerika, da die
geschlossene hochentwickelte Industrie Europas und seine
niedrigen Luftfrachtpreise erheblich mehr hochwertige Fracht
auf den Luftverkehrsweg gezogen haben als in Nordamerika.
An dem geringen Anteil der sonstigen Gesellschaften ist zu
erkennen, daB in der Welt nur von zwei Entwicklungszellen
zum Aufbau des Weltluftliniennetzes gesprochen werden kann,
und dabB ihre wirtschaftliche Kraft den gewonnenen Vorsprung
auch in Zukunft behalten wird. So haben die stdrksten wirt-
schaftlichen Aktionszentren der Erde, Europa und Nord-
amerika, eine ihren wirtschaftlichen Kréaften ent-
sprechende Mission im Weltluftverkehr iibernom-
men, die sich immer mehr als richtunggebend fiir die Zu-
kunft des Weltluftverkehrs erweist.

Mit dieser Erkenntnis entsteht aber auch unmittelbar
die Frage, wo sich die Interessen der beiden Entwicklungs-
zellen naturgemiB beriihren und sich zu einem Wett-
bewerb auswirken miissen. Die stdrkste Bertihrungsflache
ist heute schon Siidamerika, um dessen luftverkehrstech-
nische ErschlieBung sich beide mit groBen Mitteln bemiihen.
Das Wettbewerbsverhdltnis, das nach den gemeinsam be-
flogenen Strecken zu bemessen und in Tabelle I ermittelt ist,
betrigt 59, der Gesamtnetzlinge der beiden Entwicklungs-
zellen, in den Verkehrsleistungen aber nur 0,4 bis 0,89,. Die
Wettbewerbslage ist also in ihrer tatsdchlichen Wirkung noch
gering, um so stirker aber in den verfolgten Zielen.

Siidamerika ist das bedeutendste Gebiet der Erde mit
starken wirtschaftlichen Kriften bei verhdltnismaBig noch
wenig entwickelten Verkehrsmitteln. Sein Drang zur Ein-
gliederung in die Weltwirtschaft und seine groBen Raum-
weiten verlangen eine schnellere ErschlieBung, als sie bisher
im wesentlichen Schiffsverkehr, Eisenbahnen und Land-
straBen boten. Es ist daher erkldrlich, daB in diesen Gebieten
mit besonders giinstigen Verkehrsaussichten im Luftverkehr
auch der erste und bisher fast einzige wirtschaftliche Luft-
verkehr der Erde in Kolumbien sich entwickeln konnte.
Europiische Luftverkehrsgesellschaften suchten hier aus vor-
wiegend wirtschaftlichen Motiven den Absatz von Luftfahr-
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zeugen durch Einrichtung von Luftverkehrslinien zu fordern oder aber Stiitzpunkte fiir den zu-
kiinftigen Transozeanverkehr zu schaffen. Die Vereinigten Staaten von Amerika verfolgen grund-
sitzlich gleiche Ziele, aber sie sehen in dem Ausbau des nord-siidamerikanischen Luftverkehrsnetzes
unter ihrer Leitung eine wertvolle Basis, von der aus sie {iber den atlantischen und pazifischen
Ozean die nordliche und siidliche Halbkugel auf dem Luftwege erschlieBen konnen.

So entwickelten sich in Siidamerika zuerst die Interessensphdren des europdischen
und amerikanischen kontinentalen Luftverkehrs, die spiter in Luftlinien iiber den
Atlantik noch weit stirkere Beriihrungsflichen finden werden. Der Atlantik mit seinem starken
Verkehrsbediirfnis fiir Post, hochwertiges Gut und Ubersee-Reisende wird den europdischen und
amerikanischen Luftverkehr zu starken Kraftanstrengungen zwingen, wahrend im Riicken jeder
der beiden Erdteile sein nahezu auBer Wettbewerb stehendes Luftverkehrsgebiet bearbeiten kann.

Abb. 1 zeigt als kraftigsten Ausldufer des europédischen Luftverkehrs das Liniennetz
nach dem Osten und Siidosten Asiens, nach Australien und Afrika. Zwar stehen sich hier die
europdischen nationalen Luftfahrten zum Teil als Wettbewerber gegeniiber. Das hemmt vielfach ihre
Gemeinschaftsarbeit und fordert das eigene Interesse der einzelnen Lander, um so mehr als macht-
politische Griinde fiir die Einrichtung dieser Linien mitspielen. Es ist erklirlich, daf vor allem
England das gemeinsame Vordringen anderer europdischer Staaten auf dem Luftwege nach Ost-
asien und Australien mit besonderer Sorge verfolgt. Die Erfolge deutscher Luftverkehrsgesellschaf-
ten in Vorderasien und neuerdings in China, sowie die Zusammenarbeit hollandischer und franzosi-
scher Gesellschaften im Flugdienst nach Holldndisch-Indien und Franzésisch-Indochina sind ein
charakteristisches Beispiel dafiir, daB die Weltverkehrslinien auf dem Luftweg sich nicht in gleicher
Weise politisch kontrollieren und bestimmen lassen, wie es auf dem See- und Landweg vielfach mog-
lich ist. Die Universalitit des Luftraums wird auch hier zu europdischer Gemeinschaftsarbeit
fiihren, die der ErschlieBung des fernen Ostens durch den Luftverkehr nur dienlich sein kann.

RuBland, das neuerdings fast seinen gesamten Luftverkehr in einer Gesellschaft, der W.0.G.
W.F. zusammengefaBt hat, neben der die Deruluft allein noch tatig ist, hat sein gewaltiges Gebiet
mit einem innerstaatlichen Luftliniennetz iiberspannt, dessen Grenzpunkte in erster Linie nach
machtpolitischen Gesichtspunkten orientiert sind. Es sieht aber auch bereits die Zeit voraus, wo
es sich allein am Durchgangsverkehr Europa—Asien beteiligen kann.

In Afrika haben sich bisher zwei Interessensphéren fiir seine verkehrstechnische ErschlieBung
gebildet. Frankreich betitigt sich im wesentlichen auf der westlichen Hilfte, England auf der 0st-
lichen Hilfte entsprechend der Lage ihrer Hoheitsgebiete. Nur im Siiden berithren und kreuzen
sich ihre Pline. England hat mit groBer Aktivitat die Vorarbeiten zur Einrichtung der Kap—Kairo-
Transkontinentalstrecke eingeleitet. Frankreich versucht zusammen mit Belgien seine Pldne, die
auf einen AnschluB Madagaskars an das franzosische Transkontinentalnetz hinauslaufen, zu ver-
wirklichen. Inzwischen haben englische und deutsche Unternehmungen, letztere unter Fiihrung
der Junkers-Werke, in der siidafrikanischen Union und im ehemaligen Siidwestafrika bereits Vertei-
lungsnetze fiir die Transkontinentalstrecke in ihrem siidlichsten Teil eingerichtet und in Betrieb
genommen. Die nichsten Jahre werden uns den gesamten schwarzen Erdteil, vor allem aber Zen-
tralafrika, in eine bisher nicht geahnte Nihe bringen und den afrikanischen Gebieten neue Ent-
wicklungsmoglichkeiten geben.

Auf der anderen Seite richten die Vereinigten Staaten von Amerika und Kanada
in zunehmendem MaBe ihr besonderes Augenmerk auf eine luftverkehrstechnische Uberwindung
des Pazifischen Ozeans, iiber den sie ihre Luftlinien legen konnen ohne irgendwelche nennenswerte
Teilnahme anderer Linder. Es wird auf diesen Punkt in der besonderen Abhandlung iiber die
Luftverkehrswirtschaft in den Vereinigten Staaten von Amerika noch naher eingegangen werden.

Die vertraglichen Abmachungen zur Einrichtung eines Luftverkehrs durch Luftverkehrs-
gesellschaften Europas oder Nordamerikas in fremden Staaten sind im allgemeinen den ver-
schiedenartigsten Gesichtspunkten unterworfen. Grundsétzlich legen fast alle fremden Staaten, wenn
sie irgendwie eine aktive Yerkehrspolitik iiberhaupt betreiben, Wert darauf, auf Grund ihrer
Hoheitsrechte dem Luftverkehr ihres Landes einen moglichst nationalen Einschlag zu geben. Sie
{iberlassen daher meist den auslindischen Interessenten den technischen und betrieblichen Teil des
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Luftverkehrs, wéhrend sie selbst sich starken EinfluB auf die Tarifgestaltung, Beforderungsbe-
dingungen und Personalverwendung sichern. Dadie Beschaffung des Flugzeugmaterials in der Regel
Sache des auslandischen Flugunternehmens ist, so ist dieses in der Lage, im Interesse seiner
heimischen Luftfahrt-Industrie zu wirken. Die Aufbringung der Mittel fiir die Beschaffung des
Flugmaterials ist entweder Sache der auslandischen Gesellschaft, wofiir ihr dann als Gegenleistung
hohere staatliche Subventionen seitens des beflogenen Landes im Luftbetrieb gewdhrt werden, oder
aber beide Vertragspartner sind an der Aufbringung beteiligt. In letzterem Fall sind die ZubuBen
des beflogenen Staates entsprechend herabgesetzt. Die Fiughédfen werden in den meisten Féllen vom
Land kostenlos zur Verfiigung gestellt, in besonders gelagerten Verhéltnissen muB die Luftverkehrs-
gesellschaft fiir ihre Anlage sorgen. Je groBer die finanzielle Mitwirkung des Landes ist, um so mehr
ist die auslandische Luftverkehrsgesellschaft auf den technischen Betrieb beschrdnkt und in der
Verwendung ihres Personals gebunden an einheimische Krédfte des Landes. Die Vertragszeiten
erstrecken sich auf 1 bis 5 Jahre. Kiirzere Zeiten sind in der Regel dort eingesetzt, wo die aus-
landische Gesellschaft sich im wesentlichen nur mit ihrem Flugzeugpark einsetzt, die ldngeren
Zeiten in den Féllen, in denen sie auch kostspielige feste Anlagen in Gestalt von Flughifen und
Streckenausriistung zu iibernehmen hat. NaturgemaB werden die verschiedenen Vertragsgrundsitze
materiell erheblich bestimmt von den Aussichten, die ein Land nach seiner wirtschaftlichen Struk-
tur fiir einen nutzbringenden Luftverkehr bietet.

Die beiden Entwicklungszellen im Weltluftverkehr, Europa und Nordamerika, haben bereits
eine starke Beriithrungsfldche in den Kiistengebieten des Atlantik in Siidamerika gefunden. Das fiir
jeden der beiden im Osten und Westen offene Betdtigungsfeld wird Gelegenheit zur Expansion
bieten, falls die Interessengegr:nsdtze auf dem Gebiete gemeinsamer Ziele der Luftverkehrspolitik
sich zu stark entwickeln sollt;;. Diese Ausgleichsmdglichkeit ist ein besonders wertvolles Aktivum in
den Faktoren, die den Ausbau des Luftverkehrsnetzes nach Zeit und Umfang bestimmen.

3. Gemeinschaftsarbeit im Luftverkehr.

Die Luftverkehrspolitik von Europa und Nordamerika ist in drei Zielen verankert. Das erste
Ziel ist, in der Erstarkung der nationalen Luftfahrt im kontinentalen Luftverkehrsnetz die Kréfte
zu sammeln, die zur Erreichung des zweiten Zieles, maBgebenden EinfluB auf den Ausbau des Welt-
luftliniennetzes zu gewinnen, notwendig sind. Ihr drittes Ziel liegt darin, in moglichst geschlossenem
Handeln dort die Lage zu nutzen, wo gleich starke Krafte anderer Erdteile ihre Luftfahrtinteressen
vertreten. Gemeinschaftsarbeit wird dort um so leichter sein, wo vorwiegend wirtschaftliche Inter-
essen die MaBnahmen der Luftverkehrspolitik bestimmen. Und das wird der Fall sein auf dem ge-
meinsamen Luftverkehrsfeld von Europa und Nordamerika, in Stidamerika und auf dem Atlantik.
Sie wird dort aber auch weiterhin gehemmt werden, wo die Machtpolitik der Lander zu einem
Wettbewerb mit unsachlichen Mitteln fiihrt.

Nach den Entwicklungserscheinungen der letzten Jahre werden aber diese machtpolitischen
Hemmungen immer mehr zuriicktreten hinter dem gemeinsamen Interesse, auf
dem Luftwege Volker und Erdteile ndher zu bringen. Es ist ein Segen und ein Nachteil zugleich,
daB Europa ein mannigfaltiges Bild des Luftverkehrs politischer und wirtschaftlicher Art zeigt,
und daB auf diese Weise zwar praktisch die Nachteile dieser Tendenzen erprobt werden konnen,
aber unter starken inneren Reibungen, die einer besseren Sache wert wdren. Der Gesamtkomplex
des heutigen Luftverkehrs und -betriebs in den verschiedenen Erdteilen zeigt, dal kein Land
allein die groBen Schwierigkeiten, die auf dem Wege zum Weltluftliniennetz zu iiberwinden sind,
meistern kann, da sie seine Kréfte iibersteigen wiirden. Die Eigenart des Luftbetriebs, der nicht
an politische, wohl aber an technische Grenzen des Luftmeeres und der Erdoberfldche gebunden ist,
erfordert einen Erfahrungsaustausch wie bei keinem anderen Verkehrsmittel, wenn die Luftlinien
sicher und wirtschaftlich sich entwickeln sollen. Auch diese auf der technischen Seite liegende
Notwendigkeit zur Gemeinschaftsarbeit wird die Luftverkehrspolitik der einzelnen Linder mit der
Zeit immer mehr bestimmen und sie auf den Weg mdglichster Ausschaltung politischer Gesichts-
punkte im eigenen Interesse zwingen.
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Der heutige Stand des Weltluftverkehrs kann als der sinnfdllige Ausdruck der Luftverkehrs-
politik der verschiedenen Lander angesprochen werden, wie sie im vorhergehenden in ihren grund-
sédtzlichen Ziigen gekennzeichnet wurde. Eine eingehende Behandlung in bezug auf Organisation,
Sicherheit, Leistungsfihigkeit und Wirtschaftlichkeit erscheint an dieser Stelle und zu diesem
Zeitpunkt um so mehr geboten, als in letzter Zeit charakteristische Erscheinungen in der Entwick-
lung festzustellen sind, die von besonderer Bedeutung fiir die Zukunft sein werden. An der Schwelle
dieser Entwicklungsmerkmale steht der stark fortgeschrittene Ausbau des kontinentalen Luft-
liniennetzes in Europa und Nordamerika und sein Ausgreifen nach benachbarten Erdteilen.

Der Betrieb in den kontinentalen Luftliniennetzen ftihrte zu besonders wichtigen praktischen
Erkenntnissen, die mit den theoretischen Uberlegungen zusammenstimmen. Es ist das erstens in
organisatorischer Hinsicht die ZweckmaBigkeit einer Konsolidierung der Luftverkehrs-
gesellschaften, zweitens in betriebswirtschaftlicher Hinsicht die Verbesserung der Sicherheit
durch leistungsfdhige Motore und durch den Ausbau der Flugsicherung, Erhéhung der Flug-
geschwindigkeiten und die Uberleitung des subventionierten Luftverkehrs aus einer zum Teil
stark unrationellen Betriebsweise in eine Rationalisierung der Betriebsarbeit, die die
besten Voraussetzungen zum wirtschaftlichen Luftverkehr in sich schlieBt.

Der Wille zur Forderung der Luftfahrt wird in fast allen Lidndern in zunehmendem MaBe
neuerdings charakterisiert durch das Streben nach Vereinheitlichung und Zusammenfassung auf
allen Gebieten. Die Zeit des Einsatzes des Luftfahrzeugs um jeden Preis, wo irgend Geld und Liebe
zur Luftfahrt sich zeigte, ist einer zweckbestimmten Verwendung des Luftfahrzeugs gewichen, die
mehr als je die Entwicklung zu foérdern geeignet ist.

1. Organisation des Luftverkehrs,

Der Gedanke, durch groBe Unternehmungen den Luftverkehr zu entwickeln und nicht etwa
in zahlreichen Einzelgesellschaften wertvolle Versuchs- und Aufbauarbeit zu verzetteln, setzt sich
immer mehr durch und wird von Jahr zu Jahr verwirklicht. Wie sehr durch solch einheitliche Orga-
nisation die betriebstechnische Entwicklung gefordert wird, ist bereits wiederholt an dieser Stelle
hervorgehoben worden. Auch darauf ist hingewiesen worden, da das Leben und Werden der
nationalen Luftfahrtunternehmungen und der grofe Raum, auf dem sie sich betitigen konnen,
eine geniigende Biirgschaft dafiir geben wird, daB ein gesunder Wettbewerb dem Luftverkehr
erhalten bleibt.

Aber etwas anderes hat den Sinn fiir GroBunternehmungen in letzter Zeit gestdrkt und wird
immer mehr den Allgemeinwert des Luftverkehrs bestimmen. Es ist das der volkswirtschaft-
liche Vorteil, den jede GroBorganisation im Verkehrswesen in sich schlieBt, nimlich durch
Zusammenfassung von Ausgaben und Einnahmen in groBen Unternehmungen den Transport
weniger belastbarer Verkehrsarten durch hoher belastbare Verkehrsarten zu stiitzen. Der damit
mogliche volkswirtschaftliche Ausgleich der Verkehrsarbeit in einem Unternehmen muB organi-
satorisch zur Konsolidierung im Luftverkehr fiihren. Durch sie wird in erster Linie erreicht, die
Luftfahrt als Ganzes zu férdern und zu wirtschaftlicher Selbstindigkeit zu bringen, da ein GroB-
unternehmen unter aussichtsreicher Anbahnung der Wirtschaftlichkeit eines einnahmegiinstigen
Transportzweigs, z. B. des Luftpostverkehrs, gleichzeitig die Grundlagen und Voraussetzungen
schaffen kann fiir die Entwicklung anderer, weniger einnahmegiinstiger Transportzweige, z. B. des
Personenverkehrs. Nicht ein AuseinanderflieBen der Einnahmen des Luftverkehrs in verschiedene
Luftverkehrsgesellschaften, sondern eine Zusammenfassung kann der Luftfahrt am meisten for-
derlich sein und die Kapazitit ihres Verkehrsfeldes vergroBern. DaB hierbei zuerst der einnahme-
giinstige Verkehr auszubauen ist, liegt auf der Hand, ebenso wie es aber auch aus psychologischen
Griinden notwendig ist, den einnahmeungiinstigen Verkehr im Interesse der Allgemeinheit nicht zu
vernachldssigen.

Welches MaB, welche Luftliniennetze und welche finanzielle Stirke die Luftverkehrsunter-
nehmungen zur Erfiillung dieser Aufgaben haben miissen, richtet sich nach der wirtschaftlichen
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Struktur der im Luftverkehr zu bedienenden Flichen und nach der Zahl der diese Flichen belegen-
den nationalen Wirtschaftseinheiten. Will beispielsweise in Europa jedes Land ein eigenes Luft-
verkehrsunternehmen aufziehen, um seine nationale Luftfahrt zu entwickeln, so fiihrt dieses Be-
streben zunéchst zu einer wenig gilinstigen Zusammenfassung des Luftverkehrs. Die Einheiten
werden dann vom verkehrs- und volkswirtschaftlichen Gesichtspunkt zu klein sein, wenn sie sich
lediglich auf ihr Land beschridnken, ganz gleich ob es die Schweiz oder Deutschland ist. Es ist daher
eine durchaus natiirliche Entwicklung, daB in Europa alle Linder ihr Verkehrsnetz weit iiber ihre
Landesgrenzen ausdehnen miissen, um die notige Bewegungsfreiheit in dem inneren Ausgleich der
verschiedenen Einnahmefaktoren aus einer angemessenen NetzgréBe mit einnahmegiinstigen
groBen Transportweiten zu erzielen.

DaB hierbei ein Ubergreifen der Interessensphiren der nationalen Gesellschaften der
verschiedenen Linder zu einer Ubersdttigung der Luftverkehrsbedienung Europas fiihren kann,
haben bereits zahlreiche Beispiele der Vergangenheit gezeigt. Im groBrdumigen Nordamerika
kennen wir Ahnliches nicht.

Eine gewisse Rationalisierung hat in den letzten Jahren zweifellos eingesetzt, indem die euro-
pdischen Lédnder und ihre Luftverkehrsunternehmungen eine, wenn auch schwierige, aber doch
durchweg gesunde Angleichung ihrer Luftverkehrspldne angebahnt haben. Es herrscht der Eindruck
vor, daB Europa anfidngt, sein Luftverkehrsnetz nach verkehrswirtschaftlich gesunden Gesichts-
punkten aufzuziehen und dabei die Verkehrswertigkeit der verschiedenen Verkehrsarten in der
Reihenfolge Post, Fracht und Personen richtig einzuschétzen.

In diese Linie fallen vor allem die Bestrebungen europédischer Lander, den kontinentalen Luft-
verkehr in bezug auf Liniennetz und Fahrplan so zu gestalten, daB er den Verkehrsinteressenten
Vorteile bringt, und den Luftpostverkehr zum Riickgrat des europdischen kontinentalen Luft-
verkehrs zu machen. Das bedeutet einen sehr wesentlichen Fortschritt, der das bisher im Luftver-
kehr Geleistete nicht zu negieren braucht, sondern es richtig auswertet. Es besteht fiir das verhélt-
nismaBig dicht mit GroBstiddten groBeren Luftverkehrsbediirfnisses {ibersdte Europa kein Zweifel,
daB ein systematisches, fiir den Nachtluftverkehr aufgezogenes Luftpostnetz ein groBeres Verkehrs-
volumen an Post an sich ziehen kann und dem Luftpostverkehr seine besondere Berechtigung gibt.
Eine Zusammenkunft zwischen den Vertretern der Postverwaltungen von 12 und der Luftver-
kehrsministerien von 5 Ldndern in Briissel im Oktober 1930 diirfte die systematische Untersuchung
des Luftverkehrsbediirfnisses fiir Europa und seine zweckmaiBigste Befriedigung auf eine aussichts-
reiche Bahn gebracht haben. Die Vereinheitlichung im europdischen Postverkehr wird
in erster Linie geeignet sein, die so dringend notwendige europdische Einheit im Luftverkehr
zu fordern.

In den Vereinigten Staaten von Amerika, dem Luftverkehrsland gréBter politischer und wirt-
schaftlicher Einheit, hat sich die Organisation des Luftliniennetzes ganz nach den Gesichtspunkten
der ZweckmaBigkeit einstellen konnen und auch neuerdings eingestellt. Aus der {ibergroBen Zahl
der Einzelgesellschaften sind drei GroBorganisationen fiir den inneren kontinentalen Verkehr ge-
bildet worden, die allein 649, aller amerikanischen Luftlinien umfassen. Wir sehen also auch hier, wo
politische Grenzen keine Einengung fiir den Luftverkehr bringen, aus den Verhiltnissen heraus
ein Ubergehen zum GroBunternehmen, das wir als die zweckmaBigste Organisationsform fiir Betrieb
und Verkehr erkannt haben. Im wesentlichen aufgebaut auf den giinstigen Ergebnissen des Post-
luftverkehrs sind diese GroBunternehmungen in der Lage, auch dem weniger tragfahigen Fracht-
und Personenverkehr Beforderungsbedingungen zu bieten, die ihre giinstigen Auswirkungen im
gegenseitigen Ausgleich der Einnahmen aus Post, Fracht und Personen nicht verfehlen werden. In
all diesem prégt sich der eingangs erwdhnte Gesichtspunkt der volkswirtschaftlichen Bedingtheit
eines wirtschaftlich arbeitenden Verkehrsunternehmens aus, deren Berticksichtigung eine Forderung
der Luftfahrt ganz allgemein darstellt.

Aber auch nach groBziigiger Konsolidierung des Luftverkehrs in GroBunternehmungen wird
eine reine Aufteilung des Luftverkehrsfeldes unter die verschiedenen Gesellschaften in der Weise,
daB lediglich Punktberiihrung an den Grenzen, aber keine Linientiberdeckung vorliegt, nicht durch-
fiihrbar sein. Vor allem in Europa ist das betriebs- und verkehrstechnische Ubereinandergreifen
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der verschiedenen Gesellschaftsnetze in Gestalt von indirektem Wettbewerb, der in einer Be-
triebsgemeinschaft liegt, oder in Form von direktem Wettbewerb nicht zu vermeiden. Aber auch
Nordamerika hat getreu den Wettbewerbsgrundsétzen im Eisenbahnwesen die Luftliniennetze der
GroBunternehmungen ineinandergreifen lassen in der Absicht, einen lebendigen Wettbewerb auf
bestimmten Linien zu ermdglichen.

Die Allgemeinheit interessiert, wie weit diese Uberdeckung der Luftverkehrsnetze
durchgefiihrt ist, denn in ihr liegt eine gewisse Sicherung gegen monopolistische Bestrebungen
groBer Einheitsgesellschaften. In Tabelle 2 ist der Wettbewerbsfaktor, d. h. das Verhiltnis
zwischen der Summe der Fluglinien der Gesellschaften und dem Liniennetz des Landes ermittelt.
Er gibt einen sehr lehrreichen AufschluB dariiber, daB in allen Erdteilen der Wettbewerbsfaktor
vorliegt und besonders stark in Siidamerika und Europa ausgebildet ist. Das entspricht in Siid-
amerika dem Zusammentreffen der Hauptentwicklungszellen im Luftverkehr, Europas und Nord-
amerikas, auf diesem bedeutendsten Wettbewerbsfeld. In Europa aber erklart sich der hohe Faktor
aus den engen Landesgrenzen und der Notwendigkeit, im Interesse eines leistungsfahigen Luft-
verkehrs die weiten Strecken zwischen Orten mit groBem Luftverkehrsbediirfnis in gegenseitigem
Einvernehmen zu beleben und auszunutzen. Australien ist der einzige Erdteil, dessen Wettbewerbs-
faktor gleich 1 ist, weil es nach seiner ganzen wirtschaftlichen und verkehrsgeographischen Struktur
und auch nach seinen verkehrspolitischen Anschauungen auf einen Wettbewerb verzichten kann
und will.

Tabelle 2. Der Wettbewerbsfaktor im Luftliniennetz im Jahre 1931.

Summe der Liniennetz Wettbewerb
Land Gesclischatien | des Landes |9efgTuglinien
km km Spalte 3
1 2 3 4

Vereinigte Staaten von Amerika . 56 643 47 819 1,18
Europa!) . . . . . . . . . . .. 82 345 61 870 1,29
Europa?) . . . . . . . . .. .. 68 220 61 870 1,10
Siidamerika . . . . . . . . ... 49 877 36 061 1,38
Australien . . . . . .. . ... 12 000 12 000 1,00

!) Spalte 2 umfaB8t neben den nur von einer Gesellschaft beflogenen Linien auch die Fluglinien,
die in direktem und indirektem Wettbewerb (Betriebsgemeinschaft) beflogen werden.

%) Spalte 2 umfafit neben den nur von einer Gesellschaft beflogenen Linien nur die Fluglinien,
die in direktem Wettbewerb beflogen werden.

So wertvoll der Wettbewerbsfaktor fiir die Entwicklung des Luftverkehrs ist, so hemmend kann
er wirken, wenn er iiberspannt wird. Denn es liegt dann die Gefahr vor, daB die Wirtschaftlich-
keit im Luftverkehr bei der verhéltnismaBig diinnen Verkehrsdecke noch schwieriger erreichbar und
die Subventionierung verewigt wird. Das eigene Interesse der nationalen Luftverkehrsgesellschaften
wird dazu fithren, durch Vereinbarungen einem ungesunden Wettbewerbsfaktor vorzubeugen.

Die praktische Auswirkung des volkswirtschaftlichen Ausgleichs der Verkehrsarbeit in GroB-
unternehmungen des Luftverkehrs wiirde vom Standpunkt der Allgemeinheit nicht vollstandig und
gilinstig sein, wenn etwa der Luftverkehr seine Aufgaben isoliert im Verkehrsleben iibernehmen
wollte. Ganz abgesehen davon, daf der Luftverkehr noch erheblicher Unterstiitzung durch Sub-
ventionen bedarf, bis er als vollwertiges Verkehrsmittel seine Verkehrsaufgaben tibernehmen kann,
hat die Allgemeinheit ein Interesse daran, die Arbeit im Luftverkehr mit der Arbeit der iibrigen
Verkehrsmittel in Einklang zu bringen und sie aufeinander abzustimmen. Es ist zwar richtig, daB
der Luftverkehr ganz neue Moglichkeiten im schnellen Transport bietet, es ist aber ebensowenig
zu verkennen, daB seine Wurzeln in der Mitarbeit der iibrigen Verkehrsmittel liegen werden. An
irgendwelchen Stellen des groBSen kontinentalen und transozeanen Verkehrsfeldes werden die
Ubergangs- und Beriihrungspunkte zwischen ihm und den erdgebundenen Verkehrsmitteln liegen.
An manchen Stellen werden die Transportwege in der Luft diejenigen auf dem Land und Wasser

liberlagern und eine Wettbewerbslage erzeugen, die von vornherein in gesunde Bahnen gelenkt
werden sollte.
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In diesem Sinne wiirde es im Interesse der Entwicklung der Luftfahrt und im Interesse der
volkswirtschaftlichen Arbeit der Verkehrsmittel liegen, wenn die GroBorganisationen der Luftver-
kehrsunternehmungen sich vorwiegend mit den GroBorganisationen der Verkehrsunternehmungen
der Eisenbahnen und Schiffahrt in wirtschaftsstarken Landern verbinden wiirden. Auf dieser Linie
liegt die Interessenahme der deutschen Schiffahrtsgesellschaften am deutschen Flugzeug- und Luft-
schiffverkehr, ferner die finanzielle Beteiligung groBer Eisenbahngesellschaften in den Vereinigten
Staaten von Amerika und in Kanada an Luftverkehrsunternehmungen und ihre nicht allein fahr-
planméBige, sondern auch betriebswirtschaftliche Zusammenarbeit, die vor allen Dingen darin
besteht, daB ein Abstimmen des Eisenbahn- und Luftwegs im Interesse der Einnahmen beider Ver-
kehrsmittel und der Verkehrsinteressenten versucht wird. So haben sich die beiden groBen kanadi-
schen Luftverkehrsunternehmungen Anfang 1930 mit den beiden groBen Eisenbahngesellschaften
zu einem groBen Konzern fiir Ferntransport zusammengeschlossen. Das Kapital von 3 Millionen
Mark wurde mit 2 Millionen Mark von den Eisenbahnen und mit 1 Million Mark von den Luft-
verkehrsgesellschaften gestellt. Ihre gemeinsamen Ziele liegen in einheitlicher Regelung der Flug-
und Eisenbahnpreise neben weitgehend sich ergidnzender verkehrlicher Zusammenarbeit.

In der gleichen Richtung einer Zusammenarbeit der Verkehrsmittel liegt die finanzielle Ein-
fluBnahme der Postverwaltungen aller Linder auf den Luftverkehr. Die Postverwaltungen
haben das allergroBte Interesse daran, ihren leistungsfihigen Betriebsapparat der lokalen Post-
bedienung maoglichst wirkungsvoll anzuschlieBen an die im Luftverkehr gebotene Postbeforderung.
Es liegt durchaus nahe, diese Verbindung so zu gestalten, daB, wie im Seeschiffahrtsverkehr auch im
Luftverkehr, die Postverwaltungen sich aktiv am Aufziehen des Luftverkehrs finanziell beteiligen
und damit der Allgemeinheit die Vorziige des neuen Verkehrsmittels so weit und so schnell als
moglich zugénglich zu machen. Daf dieser Weg bereits in den meisten Lindern beschritten ist,
beweist die groBe Bedeutung einer richtigen Angliederung des Luftverkehrs an die vorhandenen
Verkehrsmoglichkeiten durch technische und finanzielle Zusammenarbeit der Verkehrsmittel und
ihrer Gesellschaften.

Auf diese Notwendigkeit der organisatorischen Zusammenarbeit zwischen Luft- und Erd-
verkehrsmitteln weisen vor allem die Erfahrungen im Verhiltnis zwischen Eisenbahnen und Kraft-
wagen hin, deren Verkehrsfeld sich auf kleineren Transportweiten nicht allein beriihrt, sondern auch
tiberschneidet. Nach jahrelangem hemmungslosem Wettbewerbskampf zwischen beiden wird jetzt
eine Zusammenarbeit in der Weise gesucht und durchgefiihrt, daB im Interesse der Erhaltung der
volkswirtschaftlichen Verkehrsarbeit die Eisenbahnen den Kraftwagen in ihren Geschiftskreis ein-
gliedern durch Beteiligung an besonders beweglich arbeitenden Kraftwagen-Tochtergesellschaften.
Der Kraftwagenverkehr erhidlt dabei seine gesundeste Forderung, soweit er im 6ffentlichen Verkehr
eingesetzt werden kann, und die Allgemeinheit wird nicht zum Objekt riicksichtslosen Kon-
kurrenzkampfes, der schlieBlich auf ihrem Riicken und zu ihrem Schaden im Verkehrswesen sich
vollziehen wiirde. Hiernach sollte das Verhdltnis zwischen Luftverkehr und Erdverkehrsmitteln sich
gestalten und moglichst friih eine praktische Zusammenarbeit beider entwickelt werden. Wenn
die europdischen Eisenbahnunternehmungen dem Beispiel der Seeschiffahrt und der amerikanischen
Eisenbahnen folgen wiirden, so wiirde das nicht allein in ihrem Interesse sondern vor allem auch im
Interesse der Allgemeinheit liegen, die in der verkehrswirtschaftlich moglichst groBen Einheit ihren
Vorteil suchen und eine Zersplitterung der Kréfte ablehnen muf. Anfinge hierzu sind in Deutsch-
land und in England erfreulicherweise festzustellen; sie sollten aber bald zu einer noch engeren Ver-
bundenheit zwischen Luftverkehr und Eisenbahnen, vor allem in den Auslandsbeziehungen, fiihren.

2. Sicherheit.

Der Sicherheitsfaktor im planméiBigen Luftverkehr wird um so mehr zum Angelpunkt
der Daseinsberechtigung des Luftverkehrs, je mehr die anderen technischen Faktoren im
Luftverkehrsbetrieb wie Reichweite und Leistungsfahigkeit sich entwickeln und verbessert werden.
Uber seine Lage in den letzten beiden Jahren gibt Tabelle 3 einen AufschluB fiir die hauptsachlich-
sten Luftverkehrsldnder, soweit zahlenmaBige Unterlagen zur Verfiigung standen. Vergleichen wir
die in der Tabelle gegebenen Zahlen mit denjenigen in friiheren Jahren (siehe Heft 3 der ,,For-
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schungsergebnisse des Verkehrswissenschaft-
lichen Instituts fiir Luftfahrt*), so zeigen
sich starke Schwankungen im Vergleich der
verschiedenen Linder untereinander. Neben
der Schweiz sind in giinstigem Sinne fiih-
rend vor allem die Vereinigten Staaten von
Amerika und Deutschland. Im Vergleich
der Jahre der einzelnen Gesellschaften liegt
aber neben starken Schwankungen eine be-
merkenswerte Konstanz der Zahlen vor.
Stark sind die Schwankungen vor allem
in GroBbritannien, das nach einer iiberaus
gliicklichen Zeit der Sicherheit im Luft-
verkehr vor 1929 in den letzten Jahren den
héchsten Unfallfaktor aufweist. Erheblich
geringer und im Durchschnitt néher liegen
die Zahlen der Vereinigten Staaten von
Amerika und Deutschlands, wobei vor allen
Dingen die giinstigen Zahlen in ersterem
Land bemerkenswert sind, zu deren Erkla-
rung noch in Abhandlung 2 dieses Heftes
Ausfiihrungen gegeben werden.

Die Analyse der Unfallursachen
kennzeichnet die Wege, auf denen der
Sicherheitsfaktor verbessert werden kann
und muB. Tabelle 4 enthdlt die Unfall-
ursachen in der Zivilluftfahrt 1930, also im
planmiBigen und privaten Luftverkehr fiir
die Vereinigten Staaten und Europa, die
nach eingehender Untersuchung der Ver-
gleichsgrundlagen zusammengestellt wurde.
Das gute Motorenmaterial, die giinstigen
Wetterverhiltnisse, verbunden mit guter
Wetterberatung in den Vereinigten Staaten
von Amerika haben den Anteil der Motore
und des Wetters an den Unfallursachen im
Vergleich zu Europa niedrig gehalten, wah-
rend Europa in den Ursachen der Bedie-
nungsfehler, Materialfehler und der Flug-
plitze besser steht. Die Analyse gibt fiir
die Verbesserung der Flugsicherheit sehr
eindeutige Ziele, die in der Schaffung weit-
gehend betriebssicherer Motore und in dem
Ausbau der Flugsicherung liegen, wobei
letztere sowohl den Unfallursachen infolge
Wetter wie denjenigen infolge Bedienungs-
fehler, die allein fast 509, der Unfall-
ursachen ausmachen, steuern kann.

Vor allem der Ausbau der Flugsiche-
rung bedarf einer dringend notwendigen
Forderung in organisatorischer und tech-
nischer Hinsicht. Dabei wird es vor allem

Tabelle 3. Unfallstatistik des planméBigen Luftverkehrs in den Jahren 1929 und 1930.

Forschungsergebnisse des Verkehrswiss. Instituts, 4. Heft.
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Tabelle 4. Unfallursachen in der Zivilluftfahrt im Jahre 1930.

Ursachen in °/,
Verkehrsnetz . Be- 1’ ial- M - ‘ o
dlgg;‘xlrégs- | Mfi:tgll;?l : sct?élitg;n | Wetter Flugplatz | Sonstiges
— - _— ; - H | — —
1 ] 2 | 3 j 4 | 5 6 7
Vereinigte Staaten von Amerika . 54,0 “ 10,4 ‘ 17,1 ‘ 6,0 : 9,4 3,1
Europa . . . . . . . . . . .. 48,7 | 6,1 230 ! 13,7 45 4,0

in organisatorischer Hinsicht von besonderer Bedeutung fiir die Sicherheit im Luftverkehr sein,
wenn GroBunternehmungen an ihrem Ausbau interessiert sind und die Einheit der technischen
Sicherungsmafnahmen im Fernluftverkehr im eigenen Interesse vorwdrts treiben. Die Einheit
der Flugsicherung, der technischen Einrichtungen und der sicherungstechnischen Mafinahmen,
sowie ein in der Auswertung ihrer Wirksamkeit stdndiger Erfahrungsaustausch ist vor allem fiir
Europa und seinen Luftverkehr eine lebensnotwendige Forderung. Sprachliche Unterschiede
und die groBe Zahl der nationalen Luftverkehrgesellschaften machen ihre Erfiillung allerdings
besonders schwierig. Es ist festzustellen, daf auch hier neuerdings sehr wertvolle Gemeinschafts-
arbeit geleistet wird, die den Einheitsgedanken zu verwirklichen sucht unter Ausschaltung jeg-
licher politischer Gesichtspunkte. Wir sehen in dem Beispiel der Vereinigten Staaten von Amerika,
wie wirkungsvoll gerade auf diesem Gebiet einheitliches Vorgehen im moglichst weit gespannten
Luftraum sein kann. Innerhalb von drei Jahren wurde dort ein Flugsicherungsdienst ausgebaut,
der zu den besten Erfolgen gefiihrt hat und vor allem in seiner Normalisierung die Anwendung
aller MaBnahmen durch die das Flugzeug fiihrenden Menschen erleichtert.

Ganz allgemein erscheint es zwar richtig, daB diese Sicherungseinrichtungen zunachst den
Bediirfnissen des planmifigen Luftverkehrs und seinem gut ausgebildeten Personal entsprechen,
aber es sollte schon friihzeitig dabei auch der Endzweck leitend sein, die Sicherungsmittel so herzu-
stellen, daB sie auch ohne weiteres dem spéteren Privatluftverkehr dienen konnen. Es I1a6t sich
naturgemiB noch nicht iibersehen, wie weit das technisch und organisatorisch maoglich sein wird.
Es ist vor allem noch nicht zu erkennen, ob endgiiltig eine Luftsicherung notwendig ist, die dhnlich
kompliziert ist wie die Eisenbahnsicherung, so daB sie nur von hochwertigem, geschultem Personal
verstanden und vorgenommen werden kann, oder ob eine Sicherung im Luftverkehr sich entwickelt,
die, wie beim Kraftwagen, auch fiir eine weniger geschulte Fahrzeugfiihrung brauchbar und aus-
reichend ist. Zu diesem sehr wichtigen Gebiet der Flugsicherung werden eingehende Untersuchun-
gen des ndchsten Heftes des Instituts auf Grund der Systeme in Europa und in den Vereinigten
Staaten von Amerika gebracht werden.

3. Leistungstihigkeit.

Ein wichtiges Kriterium fiir die Rolle, die der Luftverkehr im Verkehrsleben der Volker im
Dienste ihrer Wirtschaft iibernommen hat und iibernehmen kann, ist seine Netzgestaltung und der
Umfang der Betriebs- und Verkehrsleistungen in Gestalt der Flug-km, der beforderten Personen,
Post und Fracht, sowie der Personen-km, Post-tkm und Fracht-tkm. Es wird im Abschnitt ,,Wirt-
schaftlichkeit*“ untersucht werden, wie weit vor allem die Betriebs- und Verkehrsleistungen be-
dingt sind durch niedrige Tarife, die heute noch erheblich unter den Selbstkosten liegen. Hier soll
vor allem die Tendenz der Entwicklung der Leistungsfahigkeit aus den Tatsachen des bisherigen
Luftverkehrs untersucht werden.

Aus Tabelle 5 ist im Vergleich mit einer dhnlichen Tabelle 8 im Anhang des Heftes 3 der ,,For-
schungsergebnisse“ zu erkennen, daB im allgemeinen die Leistungen im Personenverkehr in Europa
ab- und in den Vereinigten Staaten von Amerika, hier zum Teil infolge sehr starker Tarifsenkungen,
zugenommen haben, daf dagegen der Postverkehr und Frachtverkehr durchweg eine mehr oder
weniger groBe Steigerung aufweisen. Immerhin ist ganz allgemein eine Ddmpfung in der Steigerung
der Verkehrszunahme fiir das Jahr 1930 festzustellen, die zum groBen Teil zusammenhédngt mit
der Depression in der Weltwirtschaft. Aus der Tatsache, daB vor allem im Post- und Frachtluft-
verkehr keine wesentliche Abnahme, sondern vorwiegend eine Zunahme zu verzeichnen ist trotz der
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riicklaufigen Konjunktur, kann eine giinstige Weiterentwicklung abgeleitet werden. Denn wihrend
der Verkehrsumfang in fast allen Lidndern bei den Eisenbahnen und Kraftwagen im Jahre 1930
um 15 bis 309, abgenommen hat, ist der Luftverkehr weniger von den wirtschaftlichen Erschei-
nungen nachteilig beeinfluft worden. Doch wird daraus noch kein allgemein giiltiges Gesetz abge-
leitet werden konnen, da die mitwirkenden Faktoren bei der Neuheit des Luftverkehrs noch nicht
geniigend {ibersehbar sind.

In Tabelle 5 ist zum erstenmal der Versuch gemacht worden, den kontinentalen Luftverkehr
von dem transkontinentalen und transatlantischen Verkehr zu trennen und zahlenmiBig zu erfas-
sen, um ihre Anziehungskraft auf die verschiedenen Verkehrsarten zu analysieren. Der Luftverkehr
in den Vereinigten Staaten von Amerika ist dabei zum kontinentalen Verkehr gerechnet worden,
trotzdem er zweifellos in seinen Transportweiten zum groBen Teil den Charakter des transkontinen-
talen Verkehrs hat. Esist nun sehr lehrreich, wie gro8 bereits der Verkehrsanfall im transkontinen-
talen und transatlantischen Luftverkehr ist, trotzdem die Verkehrsgelegenheiten nicht hiufig sind
und auch die RegelméBigkeit noch sehr zu wiinschen iibrig 148t. An den hohen Verkehrszahlen des
nordamerikanischen Luftverkehrs mit seiner tdglich gebotenen Nutzung des Luftwegs und seiner
groBen RegelmdBigkeit 148t sich beurteilen, eine wie starke Anregung der Luftverkehr auf groBen
transkontinentalen und transozeanen Raumweiten bietet, wenn die Leistungsfihigkeit der Luft-
linien sich dem Verkehrsbediirfnis anzupassen vermag. Die mittlere Beforderungsweite hat in Euro-
pa, das sich auf groBSe Transportweiten zunehmend umstellt, durchweg zugenommen, wihrend
sie in Amerika, das sein groBes Kontinentalnetz durch neue Linien verdichtet hat, etwas abgenom-
men hat. Immerhin sind durchschnittlich die mittleren Transportweiten in Amerika erheblich
groBer als in Europa. Im Postverkehr sind die mittleren Transportweiten am groBten, ein Beweis,
wie sehr er groBe Entfernungen und die damit gebotene hohe Beforderungsgeschwindigkeit be-
vorzugt.

Die Ausnutzung der Flugzeuge durch zahlende Nutzlast hat sich auf bisheriger Hohe ge-
halten und schwankt zwischen 33 und 509, der Nutzladefdhigkeit.

Es wiirde die Erkenntnisse iiber den Verkehrsumfang und die Verkehrsmotive im Luftverkehr
erheblich fordern, wenn fiir die Luftverkehrsnetze Streckenbelastungskarten aufgestellt
werden konnten, aus denen die jdhrlichen Verkehrsleistungen der Strecken im Personen-, Post-
und Frachtverkehr ersichtlich sind. Die Statistiken der meisten Linder reichen aber fiir diese
Zwecke nicht aus, vor allem geben sie wenig AufschluB} iiber die von mehreren Gesellschaften be-
flogenen Strecken. Es war deshalb nicht méglich, in dhnlicher Form, wie es in Abhandlung 2 fiir den
Luftverkehr der Vereinigten Staaten von Amerika geschehen konnte, eine Streckenbelastungskarte
fiir Europa aufzustellen. Lediglich die ausgezeichnete Luftverkehrsstatistik des Italienischen
Luftfahrt-Ministeriums bot die Moglichkeit, fiir den italienischen Luftverkehr eine Streckenbe-
lastungskarte nach Abb. 2 aufzustellen. Sie zeigt in auBerordentlich klarer und interessanter Weise,
wie die Stdrke der Verkehrsstrome im Luftverkehr bestimmt wird von der Reisegeschwindigkeit
der Erdverkehrsmittel und den wirtschaftlichen Kraften der durch den Luftweg verbundenen Stidte
und Gebiete. Von dem wirtschaftlich hoch entwickelten Norditalien gehen die stirksten Verkehrs-
strdme nach der Hauptstadt Italiens. Zwischen dem Festland und den westlich gelegenen Inseln
Sizilien und Sardinien bestehen bereits starke Luftverkehrsbeziehungen, die dem Ausbau des
Landesnetzes zum Kontinentalnetz entsprechen und im Verhiltnis zu dem Personenverkehr zur
See bereits eine starke Luftverkehrsdecke geschaffen haben. Der italienische Luftverkehr ist in
der Struktur seiner Streckenbelastung ein Schulbeispiel fiir die Anziehungskraft von Ubersee-
strecken und der verhdltnismaBig groBen Passivitit des Verkehrsbediirfnisses fiir Luftverkehrs-
verbindungen des Landes iiber verkehrlich gut erschlossenen Gebieten. Bei den geringen Verkehrs-
spannungen im siidlichen Teil des Adriatischen Meeres ist das Bediirfnis zur Einrichtung von
Luftverkehrslinien offenbar noch gering geblieben.

In gleicher Weise wie die Streckenbelastungskarten sind fiir die betrieblichen MaBnahmen der
Luftverkehrsunternehmungen die Untersuchungen iiber Verkehrsschwankungen im Luft-
verkehr nach Art und Umfang der Verkehrsarten von besonderer Bedeutung. Das ebenfalls aus
den Zahlen der italienischen Statistik gewonnene Schaubild Abb. 3 iiber die Monatsschwankungen
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im Luftverkehr 1930 zeigt den Saison-Charakter des Personenverkehrs und den verhiltnismiBig
gleichmdBig sich iiber das Jahr verteilenden Fracht- und Postverkehr, wobei bei letzterem der
starke Weihnachtsverkehr besonders in Erscheinung tritt. Die Kurve des Personenverkehrs gibt
unter anderem eine gewisse Erkldrung fiir die Unwirtschaftlichkeit des Personenluftverkehrs, der in
seinen starken Verkehrsspitzen und Verkehrsnachldssen eine sehr ungiinstige Ausnutzung des
Flugzeugparks mit sich bringt.
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pr—
515 SO
Y \,
414 / \'
+4 / N,
N al N
313 154 e \.
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Abb. 3. Monatsschwankungen im italienischen Luftverkehr im Jahre 1930.

Die RegelmidBigkeit im Luftverkehr wird in den einzelnen Lindern noch nach verschie-
denen MafBstében festgestellt, so daf sich aus den Zahlen ein Vergleich nur schwer ableiten 14B8t.
Es sind heute verschiedene Methoden zur Ermittlung der RegelmaBigkeit gebriuchlich. Die eine
Methode, die in den Vereinigten Staaten tiblich ist, bezieht die geleisteten Flug-km auf die ge-
planten Flug-km, eine zweite Methode die am gleichen Tag durchgefiihrten Fliige auf die begon-
nenen Fliige, ein Mafistab, der in Deutschland iiblich ist, und eine dritte Methode die mit Verspétung
von weniger als 1009, der Flugzeit durchgefiihrten Fliige auf die geplanten Fliige. Das letztere
Verfahren ist von der 23. Luftfahrt-Konferenz der européischen Linder als EinheitsmaBstab fest-
gelegt worden, wird jedoch bisher nur von einigen Lindern angewandt, vor allem von Frankreich.
Nach einem fiir den italienischen Luftverkehr nach den angegebenen Methoden durchgerechneten
Beispiel fiir das Jahr 1930 ergeben sich bei den verschiedenen MaBstiben Unterschiede in dem
Faktor RegelméBigkeit von 3 bis 129

Es liegt im Interesse der Bedeutung der RegelméBigkeit im Luftverkehr, daB ein einheit-
licher MaBstab moglichst in allen Landern angewandt wird. Der in den Vereinigten Staaten von
Amerika gewidhlte MaBstab erfaBt in erster Linie die betriebliche RegelmaBigkeit, dagegen weniger
die den Verkehrsinteressenten angehende verkehrliche RegelmaBigkeit, der die iibrigen Berechnungs-
methoden gerecht zu werden versuchen. Die auf der 23. Luftfahrt-Konferenz vorgeschlagene Be-
rechnungsweise erscheint am zweckmaBigsten, wenn auch 1009, Verspatung fiir das kontinentale
Luftverkehrsnetz zu groB erscheint. Mit diesem Satz wiirde die RegelmaBigkeit noch als geniigend
angesehen werden, wenn Verspidtungen eintreten, die die Flugzeit ungefahr auf die Eisenbahnfahr-
zeit zwischen mehreren Punkten driicken. Es sollte ein Prozentsatz gewiahlt werden, in dem auch
noch ein Teil des fahrplanmaBigen Vorsprungs des Flugzeugs vor anderen Verkehrsmitteln erfaBt
wird. Dann erscheinen fiir européische Verhaltnisse 509, fiir amerikanische Verhéltnisse 259, der ge-
geplanten Flugzeit als zuldssige Verspatung fiir geniigende RegelmiBigkeit zweckmaBig.

Tabelle 6 veranschaulicht die Flugliniendichte im Jahre 1930. Als Fluglinienldnge ist hier
die tatsachliche Netzldnge des Luftliniennetzes zu verstehen und eingesetzt, nicht etwa wie es viel-
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fach noch iiblich ist, die Summe der Kursstrecken. So wird beispielsweise heute die Strecke Berlin—
Halle, die durch vier verschiedene Kurse am Tag beflogen wird, auch viermal gezéhlt, mit der
Streckenlidnge Berlin—Halle viermal multipliziert, um die Fluglinienldnge zu erhalten. Diese Art
der Bemessung der Linienldnge eines Verkehrsmittels gibt keine zuverldssige Vergleichsgrundlage,
sondern es darf die Streckenlidnge der einzelnen Verbindungen nur einmal gezédhlt werden, wie
es auch bei der Netzldnge anderer Verkehrsmittel iiblich und richtig ist. Auch auf diesem Gebiet
erscheint ein gleichmiBiges Vorgehen fiir Europa notwendig. Die Vereinigten Staaten von Amerika
haben bereits von vornherein die reine Streckenzédhlung ihrer Netzberechnung zugrunde gelegt.

" Tabelle 6. Flugliniendichte im Jahre 1930.

Land Fluglinien km/1000 km? } km/100000 Einwohner
km km km
1 2 3 4
Albanien . . . . . . . . . .. 479 17,8 47,0
Belgien. . . . . . . . . . .. 797 26,2 10,1
Bulgarien. . . . . . . . . .. 330 3,2 6,1
Danemark . . . . . . . . .. 294 7,9 9,6
Deutschland . . . . . . . .. 21 300 45,0 33,8
Estland . . . . . . . . . .. 369 8,1 3,4
Finnland . . . . . . . . . . . 458 1,2 13,6
Frankreich . . . . . . . . . . 6 300 11,5 15,5
Griechenland . . . . . . . . . 2 872 22,1 46,4
Grofbritannien . . . . . . . . 858 2,9 1,9
Italien . . . . . . . . . . .. 6 763 21,9 17,5
Lettland . . . . . . . . . .. 454 6,9 23,9
Litauen . . . . . . . . . . . 267 5,0 13,3
Niederlande. . . . . . . . . . 1332 33,4 16,5
Norwegen. . . . . . . . . .. 267 5,0 13,3
Osterreich . . . . . . . . .. 1538 18,5 23,7
Polen . . . . . . . . .. .. 1858 4,8 6,8
Ruméinien . . . . . . . . . . 1048 3,6 6,1
RuBland (europ.) . . . . . . 5213 1,3 6,5
Schweden . . . . . . . . .. 1188 2,6 2,0
Schweiz . . . . . . . . . .. 1233 30,0 3,2
Spanien . . . . . . . . . .. 2492 4,9 11,8
Siidslawien . . . . . . . . . . 1758 7,1 14,3
Tschechoslowakei . . . . . . . 1697 12,1 12,5
Ungarn. . . . . . . . . ... . 705 7,7 9,0
Europa. . . . . . . . . . .. 61 870 6,1 13,2
Vereinigte Staaten von Amerika 47115 6,0 44,6
Kanada . . . . . . . . . .. 11 000 1,14 126
Mexiko. . . . . . . . . ... 6 460 3,3 143
Nordamerika . . . . . . . . . 64 575 3,07 50
Siidamerika. . . . . . . . . . 35 000 1,9 52,5
Australien . . . . . . . . - 12000 1,56 222

Wihrend im Vergleich mit friiheren Jahren nach Tabelle 10 im Heft 3 der ,Forschungs-
ergebnisse* in Europa ein gewisser Beharrungszustand in der Netzldnge eingetreten ist, ist in den
iibrigen Erdteilen eine Zunahme von 509, bis 1009, festzustellen. Demgegeniiber ist die Betriebs-
belastung in Form der Flug-km auf 1 km Netzldnge nach Tabelle 7 in den letzten Jahren bei den
meisten Gesellschaften gesunken oder nur unwesentlich gestiegen, so daf im allgemeinen die Be-
triebsleistungen mit der Vergroferung des Luftliniennetzes nicht Schritt gehalten haben. Das ist
zweifellos eine Folge der wirtschaftlichen Depression in allen Lidndern, dann aber auch eine Aus-
wirkung des zunehmenden Einsatzes groBerer Flugzeuge.

Uber die durchschnittliche Verkehrsdichte im planmiaBigen kontinentalen und transkonti-
nentalen Luftverkehr 1930, wie sie hier zum erstenmal nach Personen-km und Tonnen-km auf
Grund genauer Zahlen fiir verschiedene Linder ermittelt werden konnte, gibt Abb. 4 fiir den
Post-, Fracht- und Personenverkehr einen AufschluB. Wenn auch hier ein Vergleich mit friiheren
Jahren, in denen nur die Mengen der beférderten Personen und Tonnen festzustellen waren, nicht
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Tabelle 7. Durchschnittliche Betriebsbelastung der Fluglinien im Jahre 1929 und 1930.
Netzgrofe Flug-km Flug-km
Land Gesellschaft Jahr km 1000 km NetzgroBe
1 2 3 4 | 5 ‘ 6
I. Europa

Deutschland D.L.H. 1929 21 000 9088 433
1930 22159 9130 413
Deutsch. Verkehrsflug 1929 é 527 555 360

1930 846 ? ?
Deruluft 1929 2646 | 811 308
1930 2794 | 928 332
Belgien Sabena 1929 1091 570 521
1930 2237 1144 515
Dédnemark Det Danske Luftfart 1929 850 154 181
1930 1158 189 164
England Imperial Airways Europa| 1929 1762 1250 710
1930 1762 1230 700
Imperial Airways Indien-| 1929 7210 640 89
strecke 1930 7633 838 110
Finnland Aero O/Y. 1929 764 223 292
1930 805 222 277
Frankreich Aéropostale | 1929 18 543 3509 188
1930 18 543 3555 192
Air Union 1929 2025 1838 910
1930 2511 2129 850
Cidna 1929 4119 2 669 648
‘ 1930 4854 2174 450
Farman | 1929 3005 | 1094 360
| 1930 6630 | 9086 150
Italien Sana | 1920 2425 919 389
‘ 1930 3475 1269 366
Sisa L1929 1159 463 400
¢ 1930 1935 594 306
Transadriatica 1929 1180 627 | 640
. 1930 2 450 914 1 373
Niederlande K.L.M. (Europa) 1929 3000 2401 } 800
1930 3561 1196 395
Osterreich Olag 1929 3002 678 220
1930 3130 556 178
Schweden A.B. Aerotransport 1929 1135 204 180
1930 1912 292 153
Schweiz Ad Astra 1929 1 504 372 247
1930 1929 365 189
Balair 1929 2034 295 145
1930 2420 302 125
Ungarn Ungar. Luftverkehrsges. | 1929 480 128 265
1930 480 | 199 415

II. Nordamerika J

Vereinigte Staaten von Boeing 1929 3110 | 4015 1290
Amerika 1930 3110 - 4580 1470
N.A.T. 1929 2845 3830 1345
1030 3540 | 4850 1370
American Airways 1929 2371 1710 722
1930 10 208 11200 | 1090
Pan American 1929 23200 2850 | 123
1930 29 781 6840 | 230
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moglich ist, so ist doch der gewaltige Vorsprung zu erkennen, den die Vereinigten Staaten von
Amerika in der Verkehrsdichte auf 1 km Streckenlinge im Personen- und Postverkehr gewonnen
haben, wihrend sie im Frachtverkehr noch erheblich zuriickstehen. Nur England nimmt eine
Sonderstellung ein, da es bei seinem kleinen, tiber Wasserflachen laufenden und Stadte groBten
Verkehrsbediirfnisses verbindenden kontinentalen Luftverkehrsnetz eine besonders hohe Verkehrs-
dichte im Personen- und Fracht-

verkehr erreichen kann. Nach Eng" Verkehrs— Auf Thm Streckenlinge entfallen im
land hat Holland den héchsten spezi-  junternehmungen HKontinentalverkehr thm
n: Personen km thm _Fracht | Post

fischen ‘Frachtverkehr, der vor allem Torechiond
durch die umfassenden Blumentrans- England
porte auf dem Luftweg sich stark | /rankreich
entwickeln konnte. Hier hat das [aroriledieetn

Flugzeug einen véllig neuen Verkehr | Jradien

mobilisiert. Die grofien Entfernun- Nieder/ande "

. Osterreich
gen Amerikas haben den Vorzug der Schweden |
hohen Reisegeschwindigkeiten im Transkontimentatverhetn

Luftverkehr zu einem starken An- Fnoland

reiz fiir den Post- und Personen- frankreich F ] : : : :
luftverkehr werden lassen mit zwei- w00 2000 oo 4000 Phm | 0 10 fam |tk
bis dreimal groBerer Verkehrsdichte  Apbp. 4. Durchschnittliche Verkehrsdichte im planmaBigen Luft-
als in europdischen Landern auBer verkehr im Jahre 1930.

England. Im transkontinentalen

Luftverkehr dominiert begreiflicherweise der Postverkehr. Es wird fiir die zukiinftigen verkehrs-
wirtschaftlichen Untersuchungen und Erscheinungen von besonderem Wert sein, an diesem MaB-
stab der Verkehrsdichte die Weiterentwicklung des Luftverkehrs der verschiedenen Lander zu
verfolgen, denn die Personen-km- und Tonnen-km-Leistungen bilden den einwandfreisten MaB-
stab, der diesen so wichtigen Vergleich ermdglicht.

Fiir die richtige Beurteilung der Leistungen im Personenluftverkehr der verschiedenen
Lander erscheint, ganz unabhingig von dem Zeitgewinn bei der Luftbeférderung, noch ein Punkt
besonders wichtig, und zwar die Spanne zwischen den Flugpreisen und den hochsten Eisenbahn-
fahrpreisen sowie vor allem die Zahl der bisher auf Eisenbahnen beférderten Reisenden 1. Klasse.
Die Spanne zwischen den Flugpreisen und den Fahrpreisen der Eisenbahnen ist heute verhéltnis-
maBig gering, weil die Flugpreise in der Entwicklungszeit des Luftverkehrs mit Hilfe der Sub-
ventionen niedrig gehalten werden konnen. Das Verkehrsvolumen im Personenluftverkehr wird
daher heute um so gréBer sein kdnnen, je groBer in einem Land absolut und verhdltnismaBig die
Zahl der Reisenden 1. Klasse auf Eisenbahnen ist. In den Vereinigten Staaten von Amerika,
England und Deutschland liegen die Tarife fir 1. Klasse auf nahezu gleicher Hohe von 12 bis
14 Pfennig fiir das Personen-km. Dagegen ist die Zahl der jahrlich die I. Klasse benutzenden
Reisenden auBerordentlich unterschiedlich. So entfallen auf:

Zahl der Reisen-  Anteil in 9/, an den insgesamt auf

den 1. Klasse Eisenbahnen beforderten Personen
Deutschland . . . . . . . . . . . . 0,61 Millionen 0,04
England . . . . .. . . . . 66,71 ’ 5,4
Vereinigte Staaten von Amerika . . . 33,43 ) 4,25

GewibB erkliren sich diese groBen Unterschiede in der Benutzung der 1. Klasse zum Teil aus dem
Fehlen der 2. Klasse in den Vereinigten Staaten von Amerika und England, in letzterem vor allem
fiir groBe Entfernungen. Sie werden aber zweifellos auch bestimmt durch den Wohlstand in den
angelsichsischen Landern. Fiir den Personenluftverkehr bedeuten diese Zahlen aber eine verhilt-
nismabig starke Verkehrsdecke in den Vereinigten Staaten von Amerika und England, aus der
in erster Linie die Benutzer des Luftwegs hervorgehen werden, und eine sehr diinne Decke in
Deutschland. Es ist eine natiirliche Entwicklung, wenn dieser Tatsache die Leistungen im Personen-
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luftverkehr der drei Lander entsprechen und jedes Land in der Tarifgestaltung auf sie Riicksicht
nehmen muf.

Vom betriebswirtschaftlichen Standpunkt gesehen ist es nun von besonderem Interesse, wie
die Ausnutzung der beweglichen und in weiterer Folge der festen technischen Anlagen in Gestalt der
Flugzeuge bzw. der Flughdfen durch die verschiedenen Luftverkehrsgesellschaften gelagert ist.

In Tabelle 8 ist die Ausnutzung des Flugzeugparks in Gestalt der je Flugzeug téglich
durchschnittlich geleisteten Flug-km und in Form der auf einen Tag und Flugzeug entfallenden
Betriebsstunden untersucht. In diesen Zahlen offenbaren sich, wie aus der Tabelle zu ersehen ist,
die betriebswirtschaftlichen Schwéchen des europdischen kontinentalen Luftliniennetzes, das in der
Enge des europdischen Kontinents den Flugzeugen bei weitem nicht die Ausnutzung bieten kann,
wie es im groBraumigen Amerika und Australien moglich ist. Besonders ungiinstig ist in Frankreich
die Ausnutzung des Flugzeugsparks, da hier zweifellos die groBe Zahl der Gesellschaften eine Zu-
sammenfassung der Flugzeugparks zu einem rationellen Einsatz erschwert. Zwar weist auch Italien
eine erhebliche Zahl von Luftverkehrsgesellschaften auf, aber sie sind nicht wie die franzosischen
Gesellschaften gezwungen, in starkem Gemeinschaftsbetrieb mit auslédndischen Gesellschaften ihre

Tabelle 8. Ausnutzung des Flugzeugparks in verschiedenen Lindern im Jahre 1930.

Gesamtzahl Flug-km pro Gesamtzahl Betriebsstunden
Fingzeuge | der Flugkm | UEEE NG| o S e | PR
) 1000 km km h h
1 2 | 3 1 a5 6
Deutschland :
DLH. . . . . ... ... 148 9130 207 62 128 1,40
Deruluft. . . . . . . . . . . .. 11 929 282 5554 1,68
Finnland:
Aero O/Y.. . . . . . . . . ... 5 225 150 1 500 1,00
Frankreich:
Air Union . . . . . . . . . . .. 54 2129 132 14 200 0,88
Air Orient. . . . . . . . . . .. 20 441 73 2940 0,49
Aéropostale . . . . . . . . ... 243 3555 49 23500 0,32
Cidna . . . . . . . ... . ... 74 2161 96 14 400 0,65
Farman . . . . . . . . . . . .. 41 998 81 6 650 0,54
Italien:
Avio Linee . . . . . . . . . .. 6 516 287 3191 1,77
S.A.Expresso . . . . . . . . .. 7 292 139 1924 0,91
S.A.Mediteranea . . . . . . . . . 12 728 202 4831 1,34
Sisa. . . . .. . ... 14 594 141 3087 0,95
Sana . . . . . . . . . ... 16 1269 264 7747 1,62
Transadriatica . . . . . . . . . . 10 900 300 5395 1,80
Niederlande:
K.L.M. (Europa und Kolonien) . . 25 1459 194 10 338 1,38
Osterreich:
Olag . . . . e e 10 556 185 4766 1,59
Schweiz:
Ad Astra Aero. . . . . . . . .. 9 365 135 2670 0,99
Balair. . . . . . . .. e 7 302 144 1885 0,90
Vereinigte Staaten von Amerika:
National Air Transport. . . . . . 40 4850 357 27000 1,98
Boeing . . . . . .. ... R 33 5326 474 29 600 2,64
American Airways . . . . . . . . 85 11100 435 61 500 2,14
Universal Airlines . . . . . . . . 18 3730 690 20 700 3,54
Pan American Airways. . . . . . 98 6 848 234 38000 1,14
Australien:
National Airways . . . . . . . . 4 918 675 5100 3,75

Anmerkung: Fiir Europa wurden 300, fiir Amerika und Australien 340 Betriebstage pro Jahr
angenommen. Soweit keine Angaben iiber die Flugstundenzahl der einzelnen Gesellschaften vorlagen,
wurde dieselbe aus der Zahl der Flug-km unter Zugrundelegung einer Fluggeschwindigkeit von 150 km/h
fiir Europa und 180 km/h fiir Amerika und Australien ermittelt.
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Arbeit zu leisten und konnen so ihren Betriebsapparat besser ausnutzen. Selbstverstdndlich wirken
in Europa nachteilig auf die Ausnutzung des Flugzeugparks auch die Einschrankungen des Luft-
verkehrs im Winter ein. Aber das erklirt in keiner Weise den verhéltnismaBig groBen Abstand in
der Ausnutzung des Flugzeugparks Europas von der guten Ausnutzung in Nordamerika, wo
Sommer und Winter nahezu gleicher Betrieb durchgefiihrt wird und die groBen Netzweiten einen
besseren Einsatz gestatten. Fiir Europa ist die groBe Zahl der nationalen Luftverkehrs-
gesellschaften ein starkes Hemmnis fiir eine giinstige Ausnutzung des Flugzeug-
parks und eine groBe Belastung fiir die Wirtschaftlichkeit im Luftverkehr.  Wie
sich diese Belastung zahlenmiBig ergibt, wird unter Punkt ,Wirtschaftlichkeit” dieser Abhand-

lung untersucht werden.

Tabelle 9. Verkehrs- und Betriebswert der Flugzeuge in den Vereinigten Staaten von Amerika und Europa.

| ‘ i i

Flug- | l Kabinen- : Ka- | Ge- | ! Flugge- |
Land Zulad gewicht i Flug- G d- | bi | pack- Motor- | Motor- h Reich-
. sedung | S R Gund then ) e TGRSR iy Ve
:¥; ;ﬂ ) ‘ kg | |7< Vﬁ!_mz_/l.’fers _ |m?/Pers,| ]malPers T PS;‘ km/h | | km
1 2 3 | 4 5 6 | 1 8 | 9 | 10 11
Vereinigte Staaten 2,0—4,2 2,45 12—30 0,62 1,13 | 0,075 2—4 !1150»—»—-2320: 188 | 1200
von Amerika 1,0—2,0 2,5 3—12 0,53 0,76 | 0,186 1—3 | 650—1250 188 | 1100
0,5—1,0 2,6 1-5 057 @ 085|016 . 1 ~ 140—225 184 | 1050
1 .
Europa 2,0—11,0 2,59 8—-38 0,74 1,36 0,3 ‘! 1--4 | 850‘72400\ 176 | 1100
1,0—201 23 4—-10 0,63 | 1,1 0,41 1—3 | 310640 | 177 | 1250
05—1,0 | 2,6 4—-5 054 1091 02 '1-3 095--310 | 165 | 1070
i i { i { i |

g}

Was die Leistungsfihigkeit der Flugzeuge selbst anbelangt, so ist in Tabelle 9 der durch-
schnittliche Verkehrs- und Betriebswert fiir europdische und amerikanische Flugzeuge unter-
sucht, wobei unter Verkehrswert die Nutzladefahigkeit, Bequemlichkeit und Geschwindigkeit, unter
Betriebswert das Verhiltnis der Nutzlast zur Gesamtlast und die Motorenleistung zu verstehen sind.
Die Untersuchung ist fiir drei Zuladungsstufen durchgefiihrt, um auf diese Weise die Charakteristik
fiir Flugzeuge des Landes-, des kontinentalen und transkontinentalen Flugliniennetzes zu erhalten.
Fiir beide Erdteile ist das Verhaltnis zwischen Fluggewicht und Zuladung nahezu gleich und auch in
der Hochstzahl der Plitze wenig unterschiedlich. In dem auf einen Platz entfallenden Raum stehen
die amerikanischen Flugzeuge hinter Europa an Bequemlichkeit zuriick. Die Motorenleistung der
amerikanischen Flugzeuge liegt bei der gleichen Flugzeuggattung vor allem aber bei den unteren
Gattungen durchschnittlich erheblich hoher als in Europa, ein Unterschied, der zum Teil einer
groBeren Leistungsreserve und hoheren Geschwindigkeiten zugute kommt. Ganz allgemein kann
aus den Zahlen der Tabelle geschlossen werden, daB der Verkehrswert der verwandten Flugzeuge in
den beiden Entwicklungszellen des Weltluftverkehrs nahezu gleich ist und nur in der hoheren Ge-
schwindigkeit der Flugzeuge die Vereinigten Staaten von Amerika einen verkehrlichen Vorsprung
haben, daB dagegen der Betriebswert der amerikanischen Flugzeuge mit ihren grofen Motoren-
stirken vom Standpunkt der Flugsicherheit gréBer ist als beim Durchschnitt der europdischen
Flugzeuge.

Im Aufbau der Flugzeuge sind in den letzten Jahren zwar kaum grundlegende Anderungen zu
verzeichnen, wenn auch weitere Fortschritte zum Nurfliigel-Flugzeug gemacht worden sind, die
im Kampf um héchste Transportleistungen bei moglichst geringem Kraftaufwand Erfolge in der
Verminderung des Widerstands erzielt haben. Dem Sternmotor wurde durch die Verkleidung
mittels einer Stromlinienhaube sein Anwendungsgebiet erweitert. In den Zielen ist der Flugzeug-
bau wie bisher in starkem Vorwirtsstreben. Wenn sie auch zum Teil sehr hoch sind und beispiels-
weise auf ein Schnellflugzeug mit 500 km/h in groBer Hohe hinausgehen, so liegen sie durchaus im
Sinne gesunder verkehrlicher Forderung, ebenso wie die von vielen Seiten betriebene Entwicklung
des Rohdlmotors fiir die Sicherheit und Leistungsfahigkeit im Luftverkehr besonders wertvolle
Fortschritte bringen kann.
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Die fiir die Sicherheit und Leistungsfahigkeit wichtige Frage der Verwendung von ein- oder
mehrmotorigen Flugzeugen im Luftverkehr wird von den Luftverkehrsgesellschaften unter zweck-
méBiger Anpassung an die heutige technische Leistungsfihigkeit der Motore zu ldsen versucht.
Da die Motorstorungen immerhin noch !/, bis 1/, aller Unfallursachen ausmachen, so ist es erklir-

% lich, daB der Einsatz mehrmotoriger Flugzeuge in den
700 letzten Jahren stdrker zugenommen hat als der einmotori-
90 4 ger Flugzeuge, wenn auch diese Zunahme zum Teil darauf
a0 J zuriickzufiihren ist, daB ein Motor fiir die notwendige
70 Kraftleistung groBer Flugzeuge nicht geniigte. Dieses Ver-
héltnis zwischen den ein- und mehrmotorigen Flugzeugen
60 1 liegt, wie Abb. 5 erkennen 14Bt, sowohl in Europa wie in
50 1 den Vereinigten Staaten von Amerika in gleicher Weise vor.
40 - Daf damit die Wirtschaftlichkeit im engeren Sinne wegen
0 1 _./—/d der hoheren Betriebskosten der mehrmotorigen Flugzeuge
’ . . . . . . . . P

w] —— - ~ fiir die Verkehrseinheit belastet wird, ist bereits in friiheren
J— — Untersuchungen betont worden. Es muf daher trotz der
70 - heute noch durchaus berechtigten Neigung zum Einsatz
v T mehrmotoriger Flugzeuge immer wieder betont werden,

1927 1928 7929 7930

daB das Endziel nicht allein in dieser KompromiBlosung
£ur0pe e liegen kann, sondern in der Schaffung starker und weit-
US.A. gehend sicher arbeitender Motore, die mit hoher Lei-
Europe. == == stungsreserve in einmotorigen Flugzeugen verwendet
§A- = == \erden konnen. Der Rohdlmotor scheint in dieser Bezie-
xl‘;lt)b- 5. Aeﬂ;gi]l gleli ezig] un;g}f(nien};r";g;?;?gin hung ein besonders wichtiger Entwicklungsfaktor fiir den
geggzl_ef\lefgtverkehr gEurggas undpder ver. heutigen und zukiinftigen Luftverkehr zu sein.

einigten Staaten von Amerika. Im Flugzeugbau ist weiterhin die Tatsache festzu-

stellen, daB die Lander und Luftverkehrsgesellschaften
sich beim Bau der Flugzeuge in erster Linie von den verkehrswirtschaftlichen Aufgaben,
die das technische Instrument zu erfiillen hat, leiten lassen. In dieser Beziehung ist es vor allem
bemerkenswert, daB aufer Deutschland, Holland und den Vereinigten Staaten von Amerika auch
England Spezialflugzeuge fiir die Postbeféorderung bauen 14Bt, die sehr hohe Geschwindig-
keiten aufweisen und in ihrer Ladefdhigkeit dem tatsdchlichen Verkehrsbediirfnis angepaBt sind.
Diese Spezialisierung der Flugzeuge nach dem Verkehrszweck, wenigstens fiir besonders giinstig ge-
lagerte Verkehrsbeziehungen, wie sie in Europa zwischen den Landeshauptstidten vorliegen, ebnet
den dornenvollen Weg einer baldigen Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs besser als ein iiberziichte-
ter Dienst fiir kombinierten Verkehr, der zu Verzettelungen und Verwisserungen in der Verkehrs-
bedienung fiihrt. Denn auch zeitlich in bezug auf den Flugplan muB eine Spezialisierung nach
der Verkehrsart vorgenommen werden, da beispielsweise der Post- und Personenverkehr durchaus
nicht immer zur gleichen Tageszeit ihre giinstigste Verkehrsgelegenheit suchen. Hohe Geschwindig-
keiten und verkehrstechnisch richtig gebaute und eingesetzte Flugzeuge sind im kontinentalen und
Weltluftverkehr die Faktoren, die der Férderung und dem Erfolg des Luftverkehrs dienen. Beiden
Gesichtspunkten wird immer mehr Rechnung getragen, wobei die auBerordentlich wertvollen
Versuche mit Hohenflugzeugen zur schnellen Uberwindung grofter Raumweiten an die Spitze
dieser aussichtsreichen Bestrebungen gesetzt werden konnen.

Die Ausnutzung der Flughédfen durch den Flugbetrieb ist in Tabelle 10 untersucht. In
ihr sind fiir eine Reihe wichtiger Flughifen Europas, so weit Unterlagen zu erhalten waren, Zahlen
tiber die planmaBigen und auBerplanméBigen Starts und Landungen sowie iiber die Transportmengen
an Personen, Fracht und Post angegeben. Die Leistungsfahigkeit eines Flughafens ist eine in allen
Léindern verhéltnismaBig konstante GroBe, da durchschnittlich stiindlich 12 Starts und 12 Lan-
dungen auf einem Verkehrsflughafen vorgenommen werden konnen. Heute liegt auch in den
groBten Weltstddten die Zahl der Starts und Landungen im planmiBigen Luftverkehr im Durch-
schnitt eines Tages nicht erheblich iiber der stiindlichen Leistungsfihigkeit der Flughifen. Und

einmotorige Flugzeuge {

mehrmotor(ge Flugzeuge {
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auch unter Beriicksichtigung des auBlerplanmiBigen Flughafenverkehrs, wie Sonderfliige, Schul-
und Werkfliige, ist die Leistungsfihigkeit des Rollfeldes nur zu 10 bis 159, ausgenutzt. Dabei ist
davon ausgegangen, dafl die Anlagen fiir die betriebstechnischen Arbeiten an den Flugzeugen, die
den BetriebsfluB im Flughafen wesentlich bestimmen, den tatsdchlichen Leistungen auf dem Roll-
feld entsprechen.

Tabelle 10. Verkehrsumfang der Flughifen in Europa im Jahre 1930.

Jahrliche Zahl der Starts und Landungen Transportmengen im planméaBigen Verkehr
Flughafen PlanmaBig.Verkehr Pg;g:f- Fluggaste Fracht in kg Post in kg
im Jahre | Tages- | mabiger | Gesamt| C o
mittel | Verkehr aus ein | aus ein ‘ aus
1 2 3 | 4 5 6 7 8 | 9 10 | 11
| |
Amsterdam . . . . 6276 21 | 44908 | 10474 8663 8593 | 371000 ‘ 731000 | 62793 | 57712
Antwerpen . . . . . 1293 4 | 3311 4504 4356 @ 4207 | 105564 | 98656 | 6427 | 5594
Berlin . ... ... 9627 32 |1 20159 | 29786 | 13750 | 13720 | 445861 | 384226 | 40910 | 293616
Halle-Leipzig. . . . 7057 23 . 1067 8124 9145 | 8791 |169270 | 172370 | 86930 | 62330
Hamburg. . . . . . 5756 19 . 8422 | 14178 17420 490640 128763
Koln . . ... ... 9657 32 . 8891 | 18566 9345 | 9010 | 418068 }471 143 | 76180 | 70740
Konigsberg. . . . . 1457 5 739 8852 1527 | 1708 | 44226 ! 44381 | 17420 | 14289
Miinchen . . . . . . 3128 | 10 | 3474 | 6602 | 5524 | 5603 | — | — | =
Niirnberg. . . . . . 4232 14 1829 5061 6143 | 6282 209890 | 210210 | 44660 | 43506
Paris. .. .. ... 9975 33 10763 | 20738 39783 1921069 75585
Stuttgart. . . . . . 4160 14 51309Y) 55469 4819 | 4743 | 87941 | 105050 | 16174 | 10865
Zirich . . . . . .. 5396 ‘ 18 ’ 6421 | 11817 3925 @ 3972 119761 39400

1) EinschlieBlich Schul- und Werkfliige.

Die Transportmengen der Flughdfen im planmiBigen Luftverkehr wiirden die Bedeutung
der.einzelnen Stddte im Luftverkehrsnetz besser charakterisieren, wenn allgemein die Statistik ge-
trennt nach Orts- und Durchgangsverkehr gefiihrt wiirde. Das ist bisher noch nicht iiberall der
Fall, weshalb in der Tabelle die Gesamtverkehrsmengen, die im Flughafen ein- und ausgehen,
also Orts- und Durchgangsverkehr, angegeben sind. Immerhin geben auch diese Zahlen einen
guten Anhalt iiber den Verkehrswert der Flughdfen. Bringen wir mit diesen Zahlen die Stidte und
die Struktur ihrer Wirtschaft in Beziehung, so ergibt sich eine sehr wesentliche praktische Be-
statigung fiir die theoretische Erkenntnis, daB Stddte und Gebiete mit groBem Geschifts- und
Behordenverkehr sowie mit hochwertiger Industrie ein besonderes Bediirfnis fiir schnellen Transport
auf dem Luftweg haben.

Die Luftverkehrsgesellschatten betreiben im allgemeinen zur Steigerung ihrer Verkehrsauf-
gaben eine grofziigige Verkehrswerbung durch Aufkldrung der Offentlichkeit iiber die ver-
kehrlichen Vorziige und die Verkehrsgelegenheiten der Luftbeforderung fiir Reisende, Post und
Fracht. Soweit diese Aufkldrung durch Flugplanbiicher erfolgt, ist sie allerdings vielfach noch
wenig einheitlich und tibersichtlich fiir den Luftverkehr Europas. Zwar ist in dem von der Cina
monatlich herausgegebenen Indicateur Aérien der Versuch zur Herausgabe eines einheitlichen Luft-
fahrplans fiir Europa gemacht worden, aber seine Angaben sind zum Teil wenig iibersichtlich und
vielfach auch noch nicht erschopfend genug gehalten. Es ist zweifellos nicht einfach, fiir die
32 europdischen groferen Luftverkehrsgesellschaften ein gut abgestimmtes Fahrplanbuch aufzu-
stellen. Welche Moglichkeiten der Verbesserung aber hierbei noch bestehen, zeigt in mancher Hinsicht
der ebenfalls monatlich erscheinende Official Aviation Guide der Vereinigten Staaten von Amerika,
der als wertvolles, den Verkehrsinteressenten fiihrend und erschdpfend unterrichtendes Flugplan-
buch angesprochen werden kann, trotzdem hier sogar fiir 50 amerikanische Luftverkehrsgesell-
schaften ein geschlossenes Flugplanbild geschaffen werden muB. Es diirfte ein dankbares Gebiet
europdischer Verkehrswerbung sein, wenn in diesem Punkte Verbesserungen erzielt werden konnten
und vor allem eine groBere Einheit in der Bekanntgabe der Beférderungsbedingungen, der Flug-
pléne fiir Personen, Post und Fracht, sowie der Tarife zustandekommen wiirde.

Es ist bisher nur vom Luftverkehr mit Flugzeugen und seinen Leistungen gesprochen worden,
weil er das Riickgrat des heutigen planmiBigen Luftverkehrs darstellt. Das letzte Jahr hat aber
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auch im Verkehr mit Luftschiffen sehr bemerkenswerte verkehrliche Fortschritte aufzuweisen,
wenn sie auch noch nicht wegen Mangels an Luftschiffen den planméiBigen Verkehr vollkommen
dienen konnen. So hat das Luftschiff ,,Graf Zeppelin“ im Septemter 1931 eine planméBig ange-
setzte Transozeanfahrt von Europanach Siidamerika und zuriick fiir Verkehrszwecke durchgefiihrt.
Die Sicherheit und weitgehende Piinktlichkeit, mit der diese Fahrt, der noch eine weitere im gleichen
Monat gefolgt ist, vorgenommen werden konnte unter Mitwirkung der Flugzeuge des kontinentalen
Luftverkehrs als Zubringer und Verteiler der beforderten Verkehrsmengen, hat die besondere
Eignung der Luftschiffe fiir den Transozeanverkehr praktisch bewiesen. Es Konnte die Reisezeit,
die bisher beim Seeschiff 15 Tage und im kombinierten Verkehr Flugzeug—Seeschiff der franzdsi-
schen Gesellschaft Aéropostale 9 Tage betrug, auf 3 Tage herabgesetzt werden. Damit hat das
Luftschiff eine Periode wirkungsvollen Langstreckenverkehrs iiber die Ozeane begonnen, die von
groBter verkehrlicher Bedeutung ist. Sobald eine grofere Zahl von Luftschiffen zur Verfiigung
stehen wird, wird ihnen zunichst wohl der Transozeanverkehr zufallen, fiir den das Flugzeug noch
nicht reif ist trotz einiger Einzelerfolge im Uberqueren des Atlantik in letzter Zeit. Der grofie
Wert der planmiBig angesetzten Fahrten von Luftschiffen in heutiger Zeit besteht vor allem darin,
daB praktisch der Welt die auBerordentliche Zeitersparnis im Luftverkehr auf groBte und schwie-
rigste Raumweiten und damit die Moglichkeiten einer weiteren giinstigen Entwicklung in dieser
Richtung vor Augen gefiihrt werden. In diesem Sinne erfiillen die von Dr. Eckener in Gemeinschaft
mit der Hamburg-Amerika-Linie durchgefiihrten und verkehrsméBig aufgezogenen Transozeanfliige
eine besonders wichtige Pionierarbeit zur ErschlieBung der groBten und daher einnahmegiinstigsten
Uberseestrecken auf dem Luftwege. Sie haben wiederum gezeigt, daBf die Zusammenarbeit
zwischen Luftschiff und Flugzeug dem Prinzip praktischer Forderung des Luftverkehrs entspricht.

4, Wirtschaftlichkeit.

Wenn in den vorhergehenden Abschnitten von bemerkenswerten Fortschritten in der Organi-
sation, Sicherheit und Leistungsfahigkeit des Luftverkehrs und von Zielen zu weiteren Verbesse-
rungen gesprochen wurde, so wurden damit schon wesentliche Faktoren auf dem Wege zur Wirt-
schaftlichkeit im Luftverkehr beriihrt. Hier soll iiber die tatsdchliche Lage der Wirtschaft-
lichkeit im Luftverkehr gesprochen und dabei insbesondere die Selbstkostenlage in Ab-
hingigkeit von der Reichweite und dem Verkehrsumfang untersucht werden.

Nur eine riickhaltlose, objektive, stindige Behandlung der Frage der Wirtschaftlichkeit kann
die Schwichen aufdecken, die heute noch den Erfolg des Luftverkehrs beeintrichtigen. Nur dann
ist es moglich, Unvollkommenheiten so rasch als méglich zu beseitigen. Es ist kein Zweifel, dal
heute die Luftverkehrsgesellschaften mit mehr oder weniger Erfolg, aber mit groBer Energie ver-
suchen, ihren Betrieb so rationell zu gestalten, als es nach Lage der Entwicklung mdoglich ist, weil
sie ihre Abhéngigkeit von den Subventionen der 6ffentlichen Hand so bald als mdglich 16sen wollen.
Aber es ist auch auf der anderen Seite notwendig, daB losgelost vom eigenen Interesse der Gesell-
schaften die Allgemeinheit die Wege und Ziele erkennen kann, die, wenn auch mit groBen Opfern,
schlieBlich zur Wirtschaftlichkeit im Luftverkehr fiithren konnen. In diesem Sinne sind eingehende
wissenschaftliche Untersuchungen iiber den wirtschaftlichen Erfolg oder MiBerfolg des Luftverkehrs
erheblich wertvoller als die Geheimhaltung von Dingen, die doch mit der Zeit offenbar werden.
Nur groBtes Vertrauen auf offene ernste Arbeit kann die Allgemeinheit schlieBlich zu der finan-
ziellen Unterstiitzung des Luftverkehrs veranlassen, die zu seiner Entwicklung noch notig ist. Alle
Linder und Luftverkehrsgesellschaften haben hieran das allergrofite Interesse. In den Vereinigten
Staaten von Amerika ist bereits diese offene Behandlung aller wirtschaftlichen Fragen des Luft-
verkehrs zu einer Selbstverstindlichkeit geworden, wie ich mich selbst zum Besten meiner Studien
im amerikanischen Luftverkehr iiberzeugen konnte. In Europa beginnt sich in den letzten Jahren
eine dhnliche Erkenntnis tiber den Wert derartiger Untersuchungen durchzusetzen, die selbstver-
standlich nur das generelle Ergebnis der Allgemeinheit zu belegen haben unter Riicksichtnahme auf
die geschiftlichen Einzelerscheinungen im Luftverkehr. Wichtig ist, daB diese Untersuchungen
auf objektiver Grundlage aufgebaut und zu SchluBfolgerungen ausgewertet werden, die der For-
derung der Luftfahrt im Dienste der Allgemeinheit dienen konnen.
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Tabelle 11. Durchschnittliche Verkehrseinnahmen je angebotenes Nutz-tkm in verschiedenen Léndern
Europas im Jahre 1930.
Land Charakteristik des Netzes des Luftverkehrs- 1930 | Gegen 1929
unternehmens RM. + RM.
1 2 3 4
1 Vorwiegend Landflugnetz . . . . . . . 1,24 — 0,09
2 Vorwiegend Landflugnetz . . . . . . . 1,01 -+ 0,20
3 Vorwiegend Seeflugnetz . . . . . . . . 2,34 -+ 0,73

Einen Anhalt iiber die Entwicklungsrichtung in der Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs geben
zunichst die durchschnittlichen Verkehrseinnahmen je angebotenes Nutz-tkm. Tabelle 11
enthilt diese Zahlen-fiir einige Lander Europas im jahre 1930. Gegentiber 1929 ist im Jahre 1930
in der Hauptsache eine zum Teil sehr wesentliche Steigerung der Einnahmen festzustellen. Aller-
dings stehen den Einnahmen, die zwischen 1,01 RM. und 2,34 RM. fiir das angebotene Nutz-tkm
schwanken, wie sich aus einer Tabelle in der 2. Abhandlung dieses Heftes ergibt, noch Selbstkosten
oder Ausgaben von 2,45 bis 4,62 RM. fiir die gleiche Verkehrseinheit gegeniiber, so da wohl eine
Deckung der Ausgaben durch Verkehrseinnahmen von 21 bis 539, vorliegt. Im einzelnen liegt
sie in

Frankreich bei 219%,,
Deutschland . v 25%,
England ,y 48%,
Holland . » 93%

wenn fiir die Ausgaben die gleichen Kostenarten zugrunde gelegt werden. Die Deckung ist am
groBten im Langstrecken- und Seeflugnetz, also auf den Luftlinien mit den besten Voraussetzungen
fiir die Mobilisierung des Bedarfs und fiir eine einnahmegtinstige Preisbildung im Luftverkehr. Fiir
Amerika werden in Abhandlung 2 nahere Angaben gemacht.

Auch Tabelle 12, die die durchschnittlichen Tarife im Personen- und Frachtverkehr enthiilt,
erklirt die Wechselwirkung zwischen Einnahmen und dem Charakter des Luftverkehrsnetzes.
Wihrend auf den Landstrecken die Tarife mit Riicksicht auf den Wettbewerb anderer Verkehrs-
mittel niedrig gehalten sind, liegen sie auf den Seestrecken, auf denen ein erheblicher Reisevor-
sprung auf dem Luftweg zu gewinnen ist, wesentlich héher, so daB die Einnahmen auf die Ver-
kehrseinheit ebenfalls hoher sein kénnen. Im Postverkehr haben sich die Tarife gegeniiber den im
Heft 3 angegebenen Zahlen nicht geéndert. Die Tarife haben sich zweifellos im kontinentalen Luft-
verkehr allmahlich auf die Hohe eingestellt, bei der das Luftfahrzeug in bestimmten Reichweiten
Verkehr an sich ziehen kann. Eine Verbesserung der RegelmaBigkeit und Sicherheit wird noch
hohere Tarife tragbar machen. Im wesentlichen aber muf} die Senkung der Selbstkosten im Luft-

Tabelle 12. Durchschnittliche Tarife im Luftverkehr fiir Personen, Gepéck und Fracht im Jahre 1929 und 1930.

. R . | Beschleunigg.
Gebiet Charaskttreerclls(telk der 1 Persone? km 1 tka?V\e.paCk 1 tkn‘}n}&r.acht | ggg;:;b\%?—n_
) B 1929 | 1930 ;1920 | 1930 | 1929 | 1930 | kehrsmitteln
1 2 | 3 | 4 5 | 6 7 8 ' 9
{ |
Europa Land- u. Seestreckei0,15—0,29 0,13—0,44/1,00—3,90/1,50—3,70/1,80 —4,00,1,50—4,00| 2—7fach
Landstrecke "0,14—0,22 0,12—0,18/1,10—2,90/1,30—2,40{1,10—2,60!0,80—3,70| 1.5—3fach
Nordamerika| Land-u. Seestrecke10,44—0,55 0,40—0,55. 4,70  |4,50—6,00 — '2,70—-6,00, 3—8fach
Landstrecke 0,13—0,33/0,18—0,22! 5,80 2,10—2,65! — — 2—4fach
Siidamerika | Land-u. Seestrecke|0,39—0,83(0,30—0,81 — — 11,0 — 2—12fach
Landstrecke 0,48 —0,96/0,81 —0,95 — — — — | 3—90fach
Asien Landstrecke 0.320,37/0,30-0,583,20—6,152,00—580 —  2,00—430 2—8fach
Afrika Landstrecke 0,89 0,58 — 0,70—1,50 — 4,90 4—6fach
Australien | Landstrecke 0,32—0,340,22-0,34°  — — 470 1 — | 2-8tach
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verkehr der Wirtschaftlichkeit dienen sowie die Einrichtung des Luftverkehrs fiir das einnahme-
giinstigste Gut, die Post, in ihrem Transport auf groBe Entfernungen.

In diesem Zusammenhang ist es interessant, wie auf transkontinentalen Strecken von Amerika
und Holland sich das Verkehrsbediirfnis und die Tarife gestaltet haben. Fiir die Vereinigten Staaten
von Amerika hat bereits Abb. 4 erkennen lassen, wie sehr die grofien Entfernungen in Amerika
die Verkehrsdichte fiir Post gesteigert haben. Speziell auf der wichtigsten Transkontinentalstrecke
Chicago—San Franzisco betrug die durchschnittliche Postmenge pro Flug bei tdglichem Verkehr
930 kg. Bemerkenswert sind aber auch die bisherigen Ergebnisse der Holland-Indienstrecke, die
seit einem halben Jahr in planmaBiger Einrichtung begriffen ist. Trotzdem nur 14tédgige Bedie-
nung auf dem Luftweg zundchst eingerichtet wurde, der Vorsprung auf dem Luftweg gegeniiber
dem Seeschiffahrtsweg also noch nicht geniigend ausgeschdpft ist, wurden auf dem Luftweg bereits
109, der gesamten nach Indien gehenden Briefpost beférdert. Durchschnittlich entfielen auf einen
Flug 205 kg bei einem Postzuschlag von 0,51 RM. fiir Leichtbriefe bis zu 5 g und 1,20 RM. fiir Briefe
von 5 bis 20 g. Der von der holldndischen Gesellschaft beabsichtigte 8tagige Luftverkehr nach
Indien wird zweifellos die Luftpostmengen erheblich steigern und damit eine gute Ausnutzung der
Flugzeuge bringen. Es ist im Betrieb der holldndischen Indienlinie besonders interessant, daB das
aus politischen Griinden notwendige Umfliegen der Tiirkei iiber Alexandrien eine Vermehrung
der Betriebskosten von 99, verursacht.

Bei der im allgemeinen noch recht ungiinstigen Lage der Wirtschaftlichkeit im Luftverkehr
ist das Problem der Selbstkostensenkung naturgemaB primér neben der Einnahmesteige-
rung durch den Luftverkehr auf groBen Entfernungen, der durch den technischen Fortschritt zur
Steigerung der Leistungsfahigkeit der Flugzeuge ermoglicht werden muB. Zwar sind die Selbstkosten
im letzten Jahr bei den meisten Gesellschaften um 20 bis 40 9%, gesenkt worden, sodaB ein wesent-
licher Fortschritt gegeniiber friiheren Jahren vorliegt. Diese Entwicklung muB sich aber noch
weiter fortsetzen. Die Selbstkostensenkung steht mit einer moglichst groBen Ausnutzung der
Ladefahigkeit der Flugzeuge in engster Beziehung. Es sollen daher nachfolgend eingehend die Zu-
sammenhédnge zwischen den Betriebskosten und den jdhrlichen Betriebsstunden,

demVerkehrsumfangund der Reich-
1 Verdnderliche Kosten weite untersucht werden. Mit der Ent-

Betriebsstoffe wicklung des Luftverkehrs vom

Landes- und kontinentalen Netz

Start -und Landegebihren . .
zum transkontinentalen Netz gewin-

Motorabschreibung
Fluggelder nen diese Untersuchungen fiir den wirt-
Zellenabschreibung schaftlichen Einsatz zweckméBiger
Zelleniberholung Flugzeuge immer mehr an Bedeutung.
Motoriberholung Um sie durchzufiihren, ist zundchst
Summe. der verénderl. Kosten die Betriebskostenanalyse fiir Sport- und
II. Feste Kosten Verkehrsflugzeuge nach Tabelle 13 aufge-
Wartung stellt und aus ihr die Abb. 6 entwickelt.
Versicherung Als Betriebskosten wurden lediglich jene
Unterstellung Selbstkosten angesehen, die in direkter
Verzinsung Abhéngigkeit von der Type des einzelnen
Besatzung Flugzeugs, den Betriebsstunden, der Reich-
Summe der festen Kosten weite und der Nutzladefdhigkeit stehen,

wahrend die Erfassung der gesamten

0 20 30 40 50 60% Selbstkosten eines Luftverkehrs mit diesen

Abb. 6. Betriebskostenanalyse fiir Verkehrsflugzeuge ~ 1YPen nach besonderen Untersuchungen

im Jahre 1931. noch einen Zuschlag von 1 bis 2 RM./Nutz-

tkm zu den dargestellten Betriebskosten

im engeren Sinne bringen wiirde. Es sind also nicht berticksichtigt die Kosten fiir die Zentral-

verwaltung, Flugleitung, Flugsicherung, Zubringerdienst, Provisionen, Werbekosten, da sie fiir
die untersuchten Typen als nahezu gleich angesetzt werden kénnen.
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Tabelle 13. Betriebskostenanalyse fiir Sport- und Verkehrsflugzeuge im Jahre 1931.

Sport- Reise- Land- Land- Land-
flug%ug ﬂuge;zeug flugge)}gi fluggeug i Flugboot f’lugboot flué?eug ~
Nutzlast in kg 200 200 1170 3350 | 1770 5950 7200
1 2 3 4 5 6 7 8
1. Verdnderl. Kosten: & o o o o o o
Betriebsstoffe . . . . . . . . 28,3 22,6 15,4 21,8 26,2 30,4 18,5
Start- und Landegebiihren. . 17,2 12,9 10,3 7,3 11,8 49 2,8
Motorabschreibung . . . . . 8, 6,9 5,2 9,1 8,7 11,1 13,1
Fluggelder . . . . . . . .. — —_ 14,7 10,6 8,7 6,8 6,4
Zellenabschreibung . . . . . 5,2 4,7 5,8 5,6 6,1 7,9 5,4
Zelleniiberholung . . . . . . 3,1 2.6 2,9 1,7 1,5 1,1 2,8
Motoriiberholung . . . . . . 5,2 4,0 2,6 2,9 1,3 1,5 5,6
Summe Verind. Kosten [ 67,5 | 537 569 | 59,0 643 | 637 54,6
II. Feste Kosten: ' i |
Wartung . . . . . .. ... L5 | 1,6 2,8 1,9 ‘ 1,7 ‘ 1,9 1,4
Versicherung . . . . . . . . 154 | 16,1 18,4 19,3 174 . 17,1 22,8
Unterstellung . . . . . . . . 103 | 84 49 | 58 ‘ 44 | 48 43
Verzinsung . . . . . . . . . 53 | 46 | 51 | 70 | 61 | 80 11,2
Besatzung . . . . . . . .. — Co156 | 11,9 | 6,9 ! 6,1 | 4,5 5,7
Summe Feste Kosten | 325 | 46,3 | 431 | 410 | 357 | 363 45,4
| | |

Wiéhrend Abb. 6 die Durchschnittswerte der Betriebskostenanteile sémtlicher untersuchten
Flugzeugkategorien bringt, enthdlt Tabelle 13 die entsprechenden Werte getrennt fiir jede
einzelne Flugzeugkategorie. Dabei ist die Kennzeichnung jeder Klasse durch Angabe der Nutz-
ladefdhigkeit bei durchwegs gleicher Reichweite von 500 km erfolgt. Die Gliederung der Kosten-
arten in verdnderliche und feste Kosten wurde auf Grund der zur Verfiigung stehenden Unter-
suchungsunterlagen durchgefiihrt. Die hervortretenden Anteile der Betriebsstoffkosten unter den
verdnderlichen Kosten und der Versicherungskosten unter den festen Kosten schwanken je nach
Flugzeugklasse zwischen 18,5 und 13,49, bzw. 15,4 und 22,8%,. Es ist erklérlich, dafl die Betriebs-
stoffkosten bei dem Sportflugzeug und den Flugbooten, letztere wegen ihrer grofferen Widersténde
den hochsten Anteil aufweisen. An néchster Stelle stehen die Start- und Landegebiihren bzw. die
Kosten fiir die Unterhaltung der Flugzeuge. Beide Anteile nehmen mit zunehmender Grofie der
Flugzeuge ab. Mit der Zunahme der Grofie der Landflugzeuge gleicht sich der Anteil der verdnder-
lichen und festen Kosten insgesamt nahezu aus, wahrend bei den Flugbooten die veridnderlichen
Kosten infolge der hohen Betriebsstoffkosten erheblich iiberwiegen.

Auf Grund dieser Betriebskostenermittlung ist nun zunéchst das betriebswirtschaftliche
Problem in Abb. 7 durch Diagramme erfaBt worden, das die Betriebskosten fiir verschiedene
Flugzeugkategorien auf die Zahl der jadhrlichen Betriebsstunden, also auf die Ausnutzung
des Flugzeugs im Betrieb beziehen will. Die Gegeniiberstellung verschiedener Flugzeugkatego-
rien gestattet es, diese nach Nutzladefdhigkeit und Reichweite zu unterscheiden und damit ihre
verkehrliche Bedeutung zu erfassen. Die Reichweiten 500 bis 2000 km entsprechen dem Ein-
satz der Flugzeuge im Landes-, kontinentalen und transkontinentalen Luftliniennetz. Die auf
Grund dieser Reichweiten sich ergebenden Nutzlasten der Maschinen kdnnen als charakteristische
Kennzeichen der einzelnen Flugzeugklassen gewertet werden.

Der Vergleich der Linien in Abb. 7 zeigt bei weniger als 500 Betriebsstunden im Jahr ziemlich
ungiinstige Betriebskostenwerte, wiahrend von 1000 jahrlichen Betriebsstunden an gerechnet giinstige
Verhiltnisse vorliegen. In der Sport- und Privatluftfahrt ist nun heute, abgesehen von Sonder-
fillen, mit 100 bis hdchstens 300 jahrlichen Betriebsstunden zu rechnen, so daf die Betriebskosten,
die in diesem Fall den Gesamtselbstkosten gleich gesetzt werden konnen, Werte bis zu 6 RM./Nutz-
tkm erreichen. Hierbei stellt das Sportflugzeug eine offene zweisitzige Maschine mit 60 bis 80 PS
dar, wihrend fiir das Reiseflugzeug ein dreisitziges Kabinenflugzeug mit 100 bis 120 PS und einem
berufsmaBigen Fiihrer angenommen wurde.
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In welchen Bereich der Selbstkostenlinie fallt nun die tatsdchliche durchschnittliche Zahl der
jahrlichen Betriebsstunden je Flugzeug im planméBigen kontinentalen und transkontinentalen Luft-
verkehr? Entspricht dieser Bereich bereits einem Optimum an Selbstkosten oder nicht?
Um diese wichtige Beziehung zu erhalten, ist in Abb. 7 in den einzelnen Schaubildern die durch-
schnittliche Zahl der jahrlichen Betriebsstunden im praktischen Luftverkehr eingetragen worden.
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Abb. 7. Betriebswirtschaftliche Wertung von Verkehrsflugzeugen in Abhangigkeit von der Zahl
der jdhrlichen Betriebsstunden und der Reichweite im Jahre 1931.

Fiir mittlere Verkehrsflugzeuge, die im kontinentalen Luftverkehr Europas durchschnittlich
420 Betriebsstunden jdhrlich erreichen, ergeben sich Betriebskostenwerte, die zwischen 1,04 RM.
und 2,40 RM. je angebotenen Nutz-tkm liegen, wobei die Flugboote gegeniiber den Landflug-
zeugen wegen ihrer groBen Widerstdnde und héheren Baukosten naturgemif wesentlich ungiinstiger
abschneiden. Diese Betriebsstundenzahl liegt noch im verhéltnisméBig steilen Teil der Selbstkosten-
kurve, so daB ihre Erhéhung eine wesentliche Selbstkostensenkung bringen kann.

Flugzeugkategorien groBerer Nutzladefihigkeit bei groferer Reichweite von 1500 km zeigen
wesentlich giinstigere Betriebskostenwerte, die sich im vorliegenden Fall zwischen 0,72 RM. und
1,32 RM. je angebotenes Nutz-tkm bewegen. Die durchschnittliche Zahl der jéhrlichen Betriebs-
stunden im kontinentalen Verkehr der Vereinigten Staaten von Amerika von 880 Stunden wiirde
eine starke Annidherung an das nutzbare Optimum dieser Klasse bedeuten.

Der Langstreckenverkehr mit Reichweiten von 2000 km erfordert Flugzeuge, deren hohe Be-
triebskosten nur durch groBtmoglichste Nutzladefdhigkeit bei groBem Verkehrsbediirfnis auf ein
ertriagliches MaB herabgedriickt werden konnen. Hierbei treten die Vorziige der Verwendung des
Rohdélmotors deutlich hervor, da nicht nur die geringen Betriebskosten dieser Motore einen
giinstigen EinfluB auf die Selbstkosten ausiiben, sondern da besonders die wesentliche Erhohung der
Nutzladefihigkeit eines Flugzeuges mit Dieselbetrieb die Kosten je Nutz-tkm stark beeinflut. Die
Zahl der jdhrlichen Betriebsstunden im transkontinentalen Verkehr erreicht Werte, die zwischen 1000
und 1500 Stunden liegen, so daB auch fiir den Langstreckenverkehr mit GroBflugzeugen unter
giinstigen Verhéltnissen Betriebskosten von 0,88 RM. bis 2,46 RM. je angebotenes Nutz-tkm er-
reichbar sind.
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Da eine Zunahme der Streckenlingen stets auch eine giinstigere betriebliche Ausnutzung der
eingesetzten Flugzeuge auf richtig gewahlten Strecken zur Folge hat, so kann aus dieser Unter-
suchung ersehen werden, daB die Wirtschaftlichkeit der fiir den Langstreckenverkehr
geschaffenen GroBflugzeugtypen keine ungiinstigeren Voraussetzungen hat als
die der kleinen Verkehrsflugzeuge des kontinentalen Netzes. Allerdings ist dabei zu
beachten, daB bei geringem Verkehrsaufkommen auch kleinere Typen sich im Langstreckendienst
als zweckmiBig erweisen diirften.

In Abb. 8 ist nun weiterhin die verkehrswirtschaftliche Wertung der Verkehrsflugzeuge
in Abhingigkeit vom Verkehrsumfang und der Reichweite untersucht zur Beurteilung der
ZweckmiBigkeit des Einsatzes verschiedener Flugzeugkategorien bei verschiedenem Verkehrs-
aufkommen oder verlangter Nutzladefahigkeit und verschiedener Reichweite. Unter Zugrunde-
legung einer jdhrlichen Betriebsstundenzahl von 500 Stunden als Vergleichsbasis wurden die Betriebs-
kosten je geleistetes Nutz-tkm in Abhingigkeit von der Nutzladefdhigkeit der durch die Nutz-
last bei einer gemeinsamen Reichweite von 1000 km gekennzeichneten Flugzeugklassen ermittelt,
wobei Landflugzeuge und Flugboote getrennt untersucht wurden.
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Abb. 8. Verkehrswirtschaftliche Wertung von Verkehrsflugzeugen in Abhangigkeit vom Verkehrsumfang
und der Reichweite auf Grund von Betriebskostenlinien im Jahre 1931.

Wihrend die Betriebskosten je geleistetes Nutz-tkm bei gleicher jéhrlicher Betriebsstunden-
zahl unabhingig von der Reichweite sind, muf die Beziehung zwischen Reichweite und Nutzlade-
tahigkeit beachtet werden. Zu diesem Zweck sind die maximalen Nutzlasten der verschiedenen
Reichweiten der einzelnen Flugzeuge in Abb. 8 hervorgehoben. Damit wird eine verkehrswirt-
schaftliche Wertung jeder einzelnen Flugzeugkategorie durch Betrachtung der Gréfen: Nutzlast,
Reichweite und Betriebskosten sowie die vergleichende Abwagung der einzelnen Klassen unter-
einander moglich. So kann beispielsweise die Frage des Einsatzes einer groBeren Maschine an
Stelle von zwei kleineren Typen eine Beantwortung finden. Wir erkennen zum Beispiel aus der
Darstellung fiir Landflugzeuge, daB auf einer Reichweite von 1000 km eine Nutzlast von 2400 kg
mit dem mittleren Flugzeug erheblich billiger befordert werden kann als mit mehreren Maschinen

3*
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der Kleinsten Type. Denn das Nutz-tkm kostet in diesem Fall bei der kleinen Type 1,80 RM., bei der
mittleren Type dagegen 1,05 RM., so daB eine Ersparnis bei 3t Nutzlast von 1,80 RM. je tkm
vorliegt.

Auch der Vergleich zwischen Landflugzeug und Flugboot in verkehrswirtschaftlicher Hin-
sicht ist in Abb. 8 gegeben. Er ist dann von besonderem Interesse, wenn es sich um Strecken
handelt, die sowohl von Landflugzeugen als auch von Flugbooten beflogen werden kénnen, wie
es besonders bei der starken Kiistengliederung Europas im europiischen Luftverkehr héufig der
Fall ist.

Die Abnahme der Betriebskosten bei zunehmender Nutzlast der gleichen Flugzeugklasse ist
naturgemdB das grundlegende Resultat der Untersuchung. Diese Abnahme tritt bei kleinen Flug-
zeugen, besonders den Landflugzeugen, rascher ein als bei groBeren, so daB die Zunahme der Nutz-
ladefahigkeit des Transportmittels auch eine Steigerung der Betriebskosten bei gleichem Verkehrs-
aufkommen bedeutet. Bei gegebenem Verkehrsaufkommen und gegebener Reichweite kann dem-
nach auf Grund einer derartigen Untersuchung die Wahl der wirtschaftlich zweckmaBig-
sten FlugzeuggroBenklasse getroffen werden.

Die vorhergehende Untersuchung iiber die betriebs- und verkehrswirtschaftliche Wertung der
Flugzeuge trifft naturgemdB nur ein Problem der Selbstkostensenkung. Seine Losung ist aber um
so wichtiger, je mehr das Landes-, kontinentale und transkontinentale Luftverkehrsnetz inein-
anderflieBen und Untersuchungen vorstehender Art immer notwendiger machen. Sie geben
aber auch unentbehrliche Grundlagen fiir das Produktions- und Entwicklungsprogramm
der Flugzeug-Industrie, zu dem der Verkehr in erster Linie Richtlinien aufstellen muB. Es
ist kein Zweifel, daB der richtige, dem tatsichlichen Verkehrsbediirfnis angepaBte Einsatz der
Flugzeuge nach Nutzladefahigkeit und Reichweite bei optimalen Betriebskosten mit der Zeit
einen sehr wesentlichen Faktor fiir die Wirtschaftlichkeit im Luftverkehr darstellt.

Die Untersuchungen haben gezeigt, daB der wirtschaftliche Erfolg im Luftverkehr zum groBen
Teil davon abhéngt, daB die Flugzeuge zu hoherer jahrlicher Betriebsausnutzung gelangen. Um das
zu ermdglichen, muB der Luftverkehrsbetrieb so organisiert werden, daB die jahrliche Betriebs-
stundenzahl der Flugzeuge erhoht werden kann. Uberschauen wir die bisherige Entwicklung, so
hat heute schon die Luftbeférderung einen Bruttogewinn abgeworfen, wenn die friiheren hohen
Betriebskosten fiir den Nutz-tkm mit den heutigen erheblich niedrigeren verglichen werden. Es
liegt kein Grund vor, anzunehmen, daf diese Tendenz etwa abgeschlossen wire. Die Zuschiisse,
die zur Entwicklung noch nétig sind, beschleunigen um so mehr die Fortschritte, je rechtzeitiger
und zweckmaBiger sie gegeben werden, sowohl fiir die technischen Einrichtungen und den Betrieb
des Luftverkehrs als auch fiir die beiden dienende Forschung. Zuschiisse sind dann Mittel, mit
denen die Zukunft eines wirtschaftlichen Luftverkehrs erkauft werden kann, wie es in der Ent-
wicklungszeit bei jedem Verkehrsmittel und auch bei der Industrie der Fall gewesen ist und der
Fall sein wird.

Aber mit diesen Zuschiissen ist es nicht allein getan, sondern es muB auch die Entfaltungs-
moglichkeit des Luftverkehrs durch die Einheit des Luftwegs gefordert werden, wie in friihe-
ren Jahren in groBer Weitsichtigkeit die Freiheit der Seewege sehr friih erkldrt wurde. In diesem
letzteren Punkt liegen heute vor allem noch in dem im Aufbau begriffenen transkontinentalen
Luftverkehr Hemmungen vor, die die Wirtschaftlichkeit erheblich beeinflussen.

In kleineren nationalstarken Lindern werden Konzessionen fiir die Luftverkehrsgesell-
schaften meist verkniipft mit der Forderung auf Einrichtung von Flugzeug-Industrie im eigenen
Lande. Diese Verbindung zwischen wirtschaftlichen und nationalpolitischen Tendenzen ist ge-
eignet, dem Luftverkehr und der Luftfahrt-Industrie anderer Linder zu dienen, wenn diese Linder
einsichtig genug sind, diesen Standpunkt anzuerkennen und ihre Hilfsmittel mit denen des fordern-
den Staates in richtigen Einklang zu bringen. Aber gerade diese Harmonie zwischen den beiden
Beteiligten ist nicht immer befriedigend zu finden. Um beispielsweise von wirtschaftlich wenig kraf-
tigen Léndern, wie der Tiirkei und anderen asiatischen Gebieten, die Genehmigung von Zwischen-
landungen auf ihrem Gebiet im transkontinentalen Luftverkehr Europa—Indien zu erhalten,
werden von ihnen Forderungen gestellt, die eine in der Entwicklung stehende Luftverkehrsgesell-
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schaft nicht oder nur sehr schwer erfiillen kann. Die Folge ist eine starke Belastung der Daseins-
moglichkeit des Luftverkehrs, die beispielsweise, wie wir gesehen haben, die Betriebskosten der
holldndischen Linie Europa—'Holléindisch-Indien um 99, erhoht gegeniiber dem direkten Weg
iiber Kleinasien. Es besteht kein Zweifel, daB diese Linder mit der Zeit den Vorteil eines Anschlus-
ses an das groBe Weltluftverkehrsnetz erkennen und ihre Sonderinteressen zuriickstellen werden.
Aber gerade in der Anlaufzeit des Luftverkehrs sind diese vielfach iiberspannten Sonderinteressen
geeignet, der Luftfahrt zu schaden.

I11. SchluBlfolgerungen.

Die Entwicklung des kontinentalen Luftverkehrs in den Hauptentwicklungszellen Europa und
Nordamerika ist in ein Stadium der Sattigung und der Konsolidierung eingetreten. Die in ihm ge-
sammelten wertvollen Erfahrungen des praktischen Betriebs bilden das Fundament zur Auslegung
der transkontinentalen und transozeanen Luftverkehrsverbindungen fiir den Weltluftverkehr. Eine
besondere Starkung der hierzu notwendigen groBen Aufbauarbeit ist in der Vereinheitlichung
und der Zusammenfassung des Luftverkehrs in GroBorganisationen zu suchen, wie
sie sich vor allem in den Vereinigten Staaten von Amerika in besonderem MaBe in letzter Zeit ge-
bildet haben. :

Zwei Entwicklungszellen, Europa und Nordamerika, sind in erster Linie am
Aufbau des Weltluftliniennetzes beteiligt. Ihre Interessen beriihren sich bereits stark in
Siidamerika und in den Anfingen auf der luftverkehrsgiinstigsten Trennfliche beider Erdteile,
dem Atlantischen Ozean. AuBerhalb dieses Gebietes gemeinsamer Arbeit im friedlichen Wettbewerb
sucht jeder von ihnen selbstdndig den asiatischen und afrikanischen Kontinent zu
erschlieBen, je nachdem ihn sein machtpolitischer und wirtschaftlicher Wille hierzu besonders ver-
anlat. Die GroBe der eingesetzten Krifte und die Ziele der Luftverkehrspolitik kennzeichnen die
Bedeutung der Bestrebungen, mit denen Europa und Nordamerika das Weltluftverkehrsnetz
zu schlieBen suchen.

An der Spitze aller im Interesse eines wirtschaftlichen Luftverkehrs notwendigen technischen
und organisatorischen MaBnahmen steht heute noch die Verbesserung der Sicherheit. Vor
allem ist es fiir Europa nach dem Beispiel der Vereinigten Staaten von Amerika von groBter Wich-
tigkeit, daB in der Flugsicherung der Weg groBter Einheit zu ihrem Ausbau beschritten
wird, wenn Europa nicht im Aufbau der Luftlinien von Erdteil zu Erdteil durch Schwierigkeiten
im eigenen Hause gehemmt sein will.

In der Leistungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs sind bemerkenswerte Fort-
schritte insofern festzustellen, als in zunehmendem MaBe die Einrichtung von Luftverkehrs-
verbindungen nach dem tatsdchlichen Verkehrsbediirfnis fiir Post, Fracht und
Personen erfolgte und damit dem Luftverkehr die Verkehrsbedienung zugewiesen wird, die in
erster Linie zur Wirtschaftlichkeit fiihrt.

Je mehr sich vom kontinentalen Luftliniennetz aus das transkontinentale Netz entwickelt,
um so mehr ist der betriebs- und verkehrswirtschaftlich richtige Einsatz der Flug-
zeuge in Abhdngigkeit von der Reichweite und dem Verkehrsaufkommen grund-
sdtzlich zu verfolgen, damit ein Optimum an betrieblicher Ausnutzung der Flugzeuge erreicht
und damit die Selbstkosten gesenkt werden. Hierzu wurden in der Abhandlung neue Wege gezeigt.

Noch sind die Hauptentwicklungszellen Europa und Nordamerika mit ihrem Luftliniennetz
nicht vollig zusammengewachsen. Aber aus dem Umstand, daB sie sich bereits an wichtigen
Punkten beriihren, sollten schon jene SchluBfolgerungen gezogen werden, die bei anderen Verkehrs-
mitteln, die zusammenarbeiten muBten, zu internationalen Vereinbarungen fiihrten. So wurden
fiir die Eisenbahnen des europdischen Kontinents bereits in friihem Stadium ihrer Entwicklung
internationale Abmachungen fiir eine Einheit in Bau, Betrieb und Verkehr getroffen. Wir
wissen, daB im Luftverkehr Europas bereits Gleiches begonnen ist, wobei auch England, das
in seiner Insellage bisher ein Eigendasein im kontinentalen europiischen Verkehrswesen fiithren
konnte, beteiligt ist. Die internationalen Vereinbarungen im Luftverkehr miissen
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aber bald hinauswachsen iiber das Eigengebiet des Kontinents. Sie miissen
der Verbindung der Kontinente durch den Luftverkehr friith genug dienen, damit moglichst bald
in den technischen, betrieblichen, verkehrlichen und organisatori'schen Grundlagen des Welt-
luftverkehrs eine Einheit und Zusammenarbeit zustande kommt, deren die Weiterentwick-
lung und Vollendung des Weltluftverkehrs dringend bedarf.

Alle Luftverkehrsgesellschaften arbeiten mit Ernst an dem Ziel, die Verkiirzung des Raums auf
dem Luftweg so billig und gut wie mdéglich zu machen. Wir miissen uns aber auf der anderen Seite
dariiber klar sein, daB hierzu noch viel Miihe und Arbeit und vor allen Dingen Zusammenarbeit
zwischen Praxis und Wissenschaft notig ist. Die Zeit, in der sie geleistet werden kann und
muB, ist noch in keiner Weise iiberschritten, wenn wir die groBen Fortschritte der letzten zehn Jahre
im Luftverkehr in technischer, organisatorischer und wirtschaftlicher Hinsicht betrachten. Fast
sind diese Fortschritte zu stiirmisch gewesen, um das ZeitmaB der weiteren Entwicklung richtig
einzuschdtzen. Noch steht der Luftverkehr im Vorfeld seiner eigentlichen und groBten Aufgabe,
der Verbindung von Erdteil zu Erdteil. Dieses Ziel ist wegen seiner verkehrspolitischen und
verkehrswirtschaftlichen Bedeutung wiirdig genug, in zdher Arbeit, begleitet
von dem Schwung zur Tat, wie er bisher die Luftfahrt vorwirtsgetragen hat, errungen zu
werden. Alle jene, die in der Luftfahrt GroBes leisteten, die Fiihrer der ,,Bremen‘’, des Zeppelins
und des Do X, Lindbergh, Balbo, sie alle fiihrte auf lebensgefdhrlichen Wegen der Glaube an die
Berufung ihres Landes und Volkes. Sie verkorperten die Synthese zwischen Geist
und Materie und stellten das Irrationale der materiellen Zivilisation entgegen. Die Luftfahrt
und insbesondere der Luftverkehr bedarf heute und in Zukunft dieser Synthese, nur durch sie wird
der Luftverkehr vom nationalen Fundament seine Stellung im internationalen Ge-
meinschaftsleben erringen und behaupten konnen.



Die Luftfahrt-Wirtschaft der Vereinigten Staaten
von Amerika.

Die bedeutendsten Wirtschaftsgebiete der Erde, Europa und Nordamerika, sind im Begriff,
von der Basis ihrer nationalen Luftverkehrseinheiten aus den Aufbau des Weltluftverkehrsnetzes
durchzufiihren. Beide stellen die Entwicklungszellen dar, von deren innerer-Spannkraft das Werden
und Vollenden des Weltluftliniennetzes in erster Linie abhdngig ist. Gleichsam planmaBig haben
sowohl Europa wie die Vereinigten Staaten von Amerika im Ausbau und Betrieb ihrer kontinen-
talen Luftverkehrsnetze sich die Plattform geschaffen, von der aus sie fast gleichzeitig der luft-
verkehrstechnischen Uberwindung des mit starken Verkehrsspannungen umsdumten Atlantik zu-
streben. Der Luftverkehr der Welt ist damit in die letzte und wichtigste Phase
seiner Entwicklung eingetreten. An ihrer Schwelle mobilisieren machtpolitische und wirt-
schaftliche Motive Krifte zu ihrer Vollendung, deren Einheit und Geschlossenheit im Handeln
ebenso wichtig fiir das Endergebnis ist wie Zersplitterung und kleinlicher Einsatz.

Bei dieser Lage ist es fiir die Allgemeinheit besonders wertvoll, die Tatsachen, Starke und Aus-
sichten im nordamerikanischen Luftverkehr, wie er von der Luftfahrtwirtschaft der Vereinigten
Staaten von Amerika prisentiert wird, zu erkennen und zu vergleichen mit dem Wollen und Kénnen
des europiischen Luftverkehrs. Es ist naturgemiB wenig wertvoll, diese Gegeniiberstellung ohne
nihere Kenntnis und Beobachtung der in Nordamerika lebendigen Triebkréfte im Luftverkehr vor-
zunehmen. Denn wie bei den Eisenbahnen und Kraftwagen in den Vereinigten Staaten von Amerika
ganz bestimmte Grundeigenschaften des Landes, der Wirtschaft und des Volkes die Ausgestaltung
und den Betrieb dieser Verkehrsmittel in charakteristischer Weise beeinfluBten, so steht auch der
amerikanische Luftverkehr in mancher Hinsicht unter Bedingungen, wie sie fiir Europa nicht vor-
liegen. Ob sie nun giinstiger oder ungiinstiger gelagert sind als bei uns, in beiden Fillen ist es fiir
die Entwicklung des deutschen und europdischen Luftverkehrs von ganz besonderer Bedeutung, die
Unterschiede zu analysieren und auszuwerten. Wenn wir feststellen, daB im Jahre 1930 in den
Vereinigten Staaten von Amerika das planmiBig beflogene Luftverkehrsnetz bereits 319, die ge-
leisteten Flug-km aber 619, der Welt betrugen und im Flugpostverkehr 6 mal so viel Tonnen und
im Passagierverkehr 2,5 mal so viel Reisende befordert wurden als in der iibrigen Welt, so ergibt
sich schon allein aus diesen Zahlen, wie wichtig eine aufmerksame Beobachtung der amerikanischen
Luftverkehrsverhiltnisse und eine Untersuchung ihrer Erscheinungsmerkmale ist. Diese Unter-
suchung erscheint um so wichtiger fiir Europa, als der Luftverkehr Amerikas vielfach eigene Wege
gegangen ist und sich ferngehalten hat von der mannigfach verschlungenen Problematik im luft-
verkehrstechnisch so uneinheitlichen Europa. Amerika weif die Mittel auf seiner Seite, mit denen
es sich dieser Problematik entziehen kann.

Eine dreimonatliche Studienreise nach den Vereinigten Staaten von Amerika und Kanada gab
mir im Herbst 1930 Gelegenheit, die Entwicklungsmerkmale des amerikanischen Luftverkehrs im
Osten, in der Mitte und im Westen des Landes eingehend kennen zu lernen. Auf Grund eigener An-
schauung und enger personlicher Fiihlungnahme mit den maBgebenden Stellen des amerikanischen
Luftverkehrs, wie Staat, Industrie, Luftverkehrsgesellschaften und Wissenschaft soll die nach-
stehende Untersuchung sich mit den Grundlagen des nordamerikanischen Luftverkehrs befassen.
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Ausgehend von den verkehrspolitischen und wirtschaftlichen Grundbedingungen
fiir die Bediirfnisse im Luftverkehr sollen Lage und Stand der Luftfahrtwirtschaft in Industrie
und Verkehr charakterisiert werden. In einer besonderen Abhandlung dieses Heftes werden die
Flughifen in den Vereinigten Staaten von Amerika in Ausgestaltung, Betrieb und Wirtschaft-
lichkeit mit den Flughédfen Europas verglichen werden. In einem spéter herauskommenden Heft 5
der ,,Forschungsergebnisse“ soll dann als AbschluBl der Studien {iber den amerikanischen Luftver-
kehr das Problem des europiischen und amerikanischen Flugsicherungsdienstes als einer der
wichtigsten Faktoren fiir einen sicheren und leistungsfahigen Luftverkehr auf den kontinentalen
und transkontinentalen Linien behandelt werden.

I. Die Entwicklungsgrundlagen des Luftverkehrs in den
Vereinigten Staaten von Amerika.

1. Verkehrspolitische und wirtschaftliche Grundlagen.

Die wirtschaftliche Gestaltung der verschiedenen Gebiete der Vereinigten Staaten von Amerika,
die die 1,2 fache FldchengroBe von Europa ohne RuBland haben, hat noch véllig dynamischen
Charakter. Wiahrend der Osten einen gewissen Grad wirtschaftlicher Sattigung und Vollendung
erreicht hat, sind die Mitte und der Westen noch im starken Aufbau begriffen. Dabei ist die
Verteilung der einzelnen Wirtschaftszweige iiber das ganze Land fiir die wirtschaftliche Einheit
der Vereinigten Staaten von Amerika iiberaus giinstig. Keiner der drei Bezirke ist im Grunde
in der Lage, eine voéllig selbstandige Entwicklung auf Grund umfassender guter wirtschaftlicher
Bedingungen aufzunehmen, sondern sie alle sind wirtschaftlich voneinander abhingig. So liegt im
Ostbezirk die groBe wirtschaftliche Kraft, die den beiden anderen Bezirken die finanziellen Hilfen,
die Handelsorganisation und den AnschluB an den Weltmarkt in der ersten Zeit zur Verfiigung
stellte. Die Mitte umfaBt die groBen Ebenen des Mississippigebietes, die Korn- und Fleischkammer
Amerikas und der Welt, der Westen eine hochentwickelte Landwirtschaft, Industrie und fast un-
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Abb. 9. Umfang und Ausgleich der Giiterproduktion in den Vereinigten Staaten von Amerika, getrennt nach
den acht Verkehrsbezirken im Jahre 1928.
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erschopfliche Waldbestinde. Der Westen hat weiterhin die Aufgabe iibernommen, im Sinne der
amerikanischen Wirtschaftspolitik die Briicke zu bilden zur wirtschaftlichen ErschlieBung Asiens
tiber den Pazifischen Ozean. So spannt sich in geschlossener politischer Einheit von Osten
nach Westen ein eng geflochtenes Band allgemeinwirtschaftlicher Zusammengehorigkeit,
von dem aus die immer stiarker werdenden Fidden zur Beherrschung der Weltwirtschaft durch den
amerikanischen Markt von einer Hand, der zielbewuBten amerikanischen Wirtschaftspolitik, ge-
zogen werden. Durchdrungen von dem Streben, von der nationalen Wirtschaft aus diesen ProzeB
sich vollziehen zu lassen, haben die Vereinigten Staaten von Amerika in erster Linie eine straffe
Zusammenfassung von Osten, Mitte und Westen als ihr wirtschaftspolitisch wichtigstes Ziel ver-
folgt. Es gelang ihnen, allerdings im Tempo durch den Weltkrieg beschleunigt, in einigen Jahr-
zehnten vom Schuldner zum Glaubiger der iibrigen Welt, vor allem auch Europas zu werden.

Tabelle14. Gesamte Giiterproduktion in den Vereinigten Staaten von Amerika im Jahre 1927 (in 1000 Dollar).

Westen Mitte Osten
| o |,
Bergbau . . . . ... .... 904800 | 163 1780635 | 32,7 2790325 | 51,0
Industrie . . . . . . ... .. 1655793 | 6.2 3705274 | 138 | 21368821 | 800
Landwirtschaft . . . . . . . . 1304035 | 88 5033470 40,6 7402490 | 506
Forstwirtschaft . . . . . . . . 600000 | 31,2 550000 | 286 775000 | 40,2
Gesamt . . 4464637 90 | 11078379 246 | 32336636 664

Wie die produktiven Kréfte in den Vereinigten Staaten von Amerika sich regional auf die drei
Hauptbezirke Osten, Mitte und Westen verteilen, ist aus Tabelle 14 zu ersehen. Der Osten liegt mit
66,49, an weitaus erster Stelle, die Mitte mit 24,69, in starkem EntwicklungsprozeB und der Westen
mit 9,09, im Anfangsstadium seiner Entwicklung. Der Osten leiht und gibt der Mitte und dem Westen
die Kraft, die in ihnen noch schlummernden Werte zu wirtschaftlicher Entfaltung zu bringen. In
der Mitte liegt im Siiden als jiingstes und aussichtsreichstes Gebiet Texas, das unter der {ippig
spendenden Sonne des Siidens und den Aussichten auf Reichtum ein neues Zusammenriicken von
Mensch und Erde anzubahnen beginnt. Im Westen ist eine iiberaus gltickliche und anziehende
Kreuzung von fernem Westen und Osten, die alle Eigenarten als Mittler zwischen Amerika und Asien
aufweist.

Haben wir so zwar kein homogenes, aber doch stark aufeinander angewiesenes Gebilde im
Staatenkomplex der Vereinigten Staaten von Amerika vor uns, so sind seine Beziehungen nach
dem Ausland um so einheitlicher geformt. Nach Siidamerika, das immer mehr in eine wirtschaft-
liche Abhingigkeit von Nordamerika gerdt, und neuerdings auch nach Stidafrika, dem bisher ur-
eigensten Gebiet englischen Einflusses, haben die Vereinigten Staaten von Amerika ihre Handels-
beziehungen aufgenommen. Uber den Pazifik spannt sich das wirtschaftliche Band nach Japan,
China und RuBland, und iiber dem Nordatlantik liegt, schon gefestigt, die enge Verflochtenheit
amerikanischer Goldmacht mit Europa. So gehen nach allen Seiten mehr oder weniger ausgebaute
weltwirtschaftliche Beziehungen, die auf groBe Entfernungen amerikanische Handelsinteressen ver-
folgen sollen.

So ist das innen- und auBenwirtschaftlich orientierte Bild eines Landes, das nun seit
vier Jahren den Luftverkehr aus den Bediirfnissen der einzelnen Landesteile heraus entwickelt.
Wo auf der ganzen Welt ist ein Staatsgebilde, das in dieser groBen politischen Einheit alle Mittel
moderner Wirtschaft in sich vereinigt und sie zu einer Entfaltung gebracht hat, die derjenigen im
politisch stark zerrissenen Europa in keiner Weise nachsteht, sondern sie in mancher Hinsicht iiber-
trifft? Das einzige vielleicht, was im groBen amerikanischen Raum die Bewegungs- und Entwick-
lungsfreiheit aller im Lande liegenden Krifte noch beeintrichtigte, waren die groBen Entfernungen
von 5000 km zwischen der Ost- und Westkiiste und von 3000 km zwischen Nord- und Siidgrenze,
die die Geschéfts- und Handelsbeziehungen schwierig gestalteten. Nun steht die Flugzeuggeschwin-
digkeit zur Verfiigung, die die zusammenstrebenden und aufeinander angewiesenen Gebiete ortlich
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auf 1 der bisherigen Zeit naher zu bringen vermag. In dieser Umschichtung liegt in erster
Linie das Geheimnis fiir den gewaltigen Aufschwung des Luftverkehrs in den
Vereinigten Staaten. Er dient dem ureigensten Bediirfnis des Landes und schlieBt eine Liicke,
die bisher noch Osten und Westen voneinander trennte. Dariiber hinaus wird die Weltwirtschafts-
politik der Vereinigten Staaten von Amerika in ihren rdumlich weit gesteckten Zielen bestrebt sein,
sich des Luftverkehrs auch in den Auslandsbeziehungen zu bedienen. So gaben die groen Raum-
weiten, sowie die finanziellen und wirtschaftlichen Kréfte der Vereinigten Staaten von Amerika eine
vorziigliche Grundlage fiir eine Entwicklungsarbeit zum wirtschaftlichen Luftverkehr,
deren Erfolg oder MiBerfolg geradezu iiber das Schicksal des Luftverkehrs iiber-
haupt entscheiden wird.

Richtung und Umfang der bisherigen Verkehrsbeziehungen der Vereinigten Staaten von Amerika,
die dem Ausgleich der Giiterproduktion nach innen und auBen durch Eisenbahnen, Binnenwasser-
straBen und Seeschiffahrt entsprechen, werden in erster Linie auch Richtung und Bedeutung
der innen- und auBenstaatlichen Luftverkehrslinien bestimmen. Denn in den von den bis-
herigen Verkehrsmitteln geschaffenen Verkehrsstromen von Personen, Giitern und Nachrichten
liegen auch die Quellen fiir den Bedarf nach Transport auf dem Luftweg, wie ihn in erster Linie Post,
hochwertiges Gut und der Geschéftsverkehr erzeugen.

In Abb. 9 ist zunidchst der Umfang des Wertes der Giiterproduktion fiir die 8 Verkehrsbezirke
der Vereinigten Staaten von Amerika im Jahre 1928 dargestellt und unterteilt nach dem Wert der in
jedem Bezirk verbrauchten und nach anderen Bezirken ausgefithrten Waren. In dem verhéltnisméaBig
groBen Anteil des Werts der ausgefiihrten Waren, der zwischen 40 bis 609, des gesamten Produktions-
wertes des Bezirkes schwankt, liegt ein Kriterium fiir die enge wirtschaftliche Verbundenheit der
Bezirke und ihr starkes Bediirfnis fiir den Giiterausgleich durch Verkehrsmittel. Soweit diese Ver-
kehrsarbeit durch den Hauptverkehrstréger, die Eisenbahnen, geleistet wurde, sind die von ihnen
im Jahre 1928 beforderten Tonnen in der gleichen Abbildung fiir die verschiedenen Verkehrsbezirke
neben den Produktionswert gestellt und ebenfalls nach Innenverkehr (Empfang + Versand), Ein-
fuhr und Ausfuhr getrennt. Wir sehen, daB auch im Transportumfang die Ein- und Ausfuhr der
Bezirke einen Anteil von 35 bis 609, des gesamten Giitertransportes des Bezirks ausmacht, wobei
sich bei der GroBe der Bezirke groBe Transportweiten fiir die beforderten Giiter ergeben, die 3 mal
so groB sind als die Transportweiten fiir Giiter in Deutschland. In Anbetracht dessen, daf die
Aus- und Einfuhr Deutschlands, so weit sie von den Eisenbahnen durchgefiihrt wird, nur 5%, des
gesamten Giitertransports (Empfang + Versand) betrdgt, erkennen wir weiter aus Abb.9, eine wie
starke, durch Verkehrsmittel zu unterhaltende und zu férdernde wirtschaftliche Verbundenheit
zwischen den groBen Bezirken der Vereinigten Staaten von Amerika liegt. Diese Verbundenheit
erhilt im Luftverkehr fiir bestimmte Verkehrsarten neue Moglichkeiten zur schnellen Uberwindung
der Distanz, sie wird ihn in besonderem MaBe bevorzugen.

Im einzelnen 14Bt sich in Abb. 9 der Giiteraustausch zwischen den verschiedenen Bezirken
nicht iibersichtlich darstellen. Dagegen ist in Abb. 10 der Giiteraustausch auf Eisenbahnen zwischen
den drei Hauptverkehrsgebieten Osten, Stiden und Westen veranschaulicht. Auch hier sind zunéchst
fiir jedes der drei Gebiete der Innenverkehr (Empfang + Versand), die Ausfuhr und die Einfuhr
dargestellt und das verkehrstechnische Zusammenarbeiten der drei Gebiete ist durch Verkehrs-
strome erfaBt. Wir erkennen die starken Verkehrsstrome zwischen dem Ostgebiet einerseits und
dem Siid- und Westgebiet anderseits, wahrend zwischen dem Siidgebiet und dem Westgebiet
erheblich schwichere Verkehrsbeziehungen bestehen. Hinzu kommt fiir den Verkehr zwischen
dem Ost- und Westgebiet noch der Verkehr, der zwischen beiden Bezirken durch den Panama-Kanal
lduft, der in der Abbildung ebenfalls eingezeichnet ist und naturgemaB in gleicher Weise wie der
Eisenbahnverkehr die geschiftlichen Beziehungen zwischen Osten und Westen besonders stark
kniipft. Der Giiteraustausch zwischen Osten und Westen besteht ostwirts in Friichten, Holz, Vieh
und Erzen, westwirts in Halbfabrikaten, Autos und Textilien. Wenn diese Giiter auch nicht un-
mittelbar fiir den Lufttransport in Frage kommen, so bietet aber die GroBe ihres Austausches eine
besonders breite Grundlage fiir den Handels- und Geschdftsverkehr zwischen den beiden
Gebieten, in dem der Luftverkehr seine stirksten Wurzeln finden kann.
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Wihrend fiir die Verkehrsstrome im Innenverkehr die Eisenbahnen den besten MaBstab
geben, charakterisieren die Verkehrsstrome im Seen- und Seeschiffahrtsverkehr in erster Linie
die Verkehrsbeziehungen der Vereinigten Staaten von Amerika nach dem Ausland. Abb. 11
gibt hierzu einen Uberblick. Der Verkehr der BinnenwasserstraBen ist verhaltnisméBig belanglos,
dagegen gibt der Verkehr der nordamerikanischen Seen und der Uberseeverkehr dem Osten und
Siidosten eine weitaus dominierende Stellung gegeniiber dem Westen. Das Schwergewicht des
nordamerikanischen Uberseeverkehrs liegt iiber dem Atlantik und weist dabei nicht allein nach Osten
oder Europa, sondern auch, wie aus den Verkehrsstromen zu erkennen ist, in starkem MaBe nach
Mittelamerika und Siidamerika.

Der Uberseeverkehr der Westkiiste tritt zwar heute gegen die Ostkiiste stark zuriick. Doch
hat sich in den letzten Jahren amerikanischer Unternehmungsgeist mit immer stirkerer Wucht
dem Pazifischen Ozean zugewandt. Von den 10 Lindern, die am Wachstum des AuBenhandels
der Vereinigten Staaten von Amerika beteiligt sind, liegen 7 innerhalb einer Linie von Neuseeland
nach Japan und westwérts bis Indien. Die Vereinigten Staaten von Amerika fiihren heute nach den
lateinamerikanischen Léndern 21/, mal so viel, nach den fernen ¢stlichen Lindern aber 414 mal so
viel aus als im Jahre 1913. Beriicksichtigt man, daB die meisten Randlinder des Stillen Ozeans
sich erst im Anfangsstadium ihrer Modernisierung und weltwirtschaftlichen ErschlieBung befinden,
so ist es kaum zu gewagt, vorauszusagen, daB mit der Zeit die Handelsbeziehungen der Vereinigten
Staaten von Amerika {iber den Pazifik zu der gleichen Bedeutung gelangen werden wie {iber den
Atlantik. Daraus ergibt sich fiir die Vereinigten Staaten von Amerika eine Luftverkehrspolitik,
deren Ziel im Transozeanluftverkehr in der ErschlieBung des Atlantiks und des Pazifiks auf dem
Luftweg liegen wird, nachdem Nord- und Siidamerika unter nordamerikanischer Fiihrung zu einem
einheitlichen Luftverkehrsgebiet verbunden sind.

2. Verkehrswirtschaftliche Grundlagen.

Aus der Betrachtung der Giiterverkehrsstréme im Eisenbahn- und Uberseeverkehr ergibt sich
als charakteristische Orientierung der Luftverkehrslinien im innerstaatlichen Ver-
kehr der Vereinigten Staaten von Amerika die Ost-West-Richtung und im auBenstaatlichen Verkehr
die West—Ost-Richtung iiber den Atlantik und Pazifik und die Nord—Siid-Richtung nach Siid-
amerika. Hier werden die stirksten Bediirfnisse im Post- und Frachtverkehr sowie im geschaft-
lichen Personenverkehr die Daseinsberechtigung eines groBziigigen Ausbaus des Luftliniennetzes
begriinden. Die groBen Raumweiten, auf denen dem Luftverkehr hier Aufgaben gestellt sind, werden
diese Bediirfnisse besonders anregen und die giinstigsten Voraussetzungen fiir einen wirtschaft-
lichen Luftverkehr bieten, sobald das technische Instrument sicher und leistungsfahig die Ent-
fernungen iiberwinden kann.

Es wiirde aber das Problem des Verkehrsbediirfnisses im Luftverkehr in den Vereinigten
Staaten von Amerika zu eng gefaBt sein, wenn es allein aus den bisherigen Stromen des Giiter-
verkehrs abgeleitet wiirde. Es liegen besondere Griinde vor, auch den Personenverkehr,
nicht allein den aus Geschaftsgriinden sich ergebenden, auf seine Bedeutung im Luftverkehr zu
untersuchen. Wenn die Zivilisation als Haupterscheinung den Verkehr aufweist, der der Nutzung
der Zeit dient, so sind es die Bewohner der Vereinigten Staaten von Amerika, die sich dieser Er-
scheinung am meisten unterworfen und angepaBt haben. Der Amerikaner liebt den Rhythmus der
Bewegung, der seinen stirksten Ausdruck in der gewaltigen Entfaltung des Kraftwagenverkehrs
findet. Der Urgrund zu dieser Erscheinung ist wohl in erster Linie darin zu finden, daB der Ameri-
kaner seinem ganzen Wesen nach bis heute zu keinem Verhiltnis zur Landschaft gelangte. Er ist
nicht mit und aus ihr, sondern im Suchen nach Reichtum und Erfolg gegen sie gewachsen. Es fehlt
der personliche, mit der Scholle verbundene Sinn, der sich in dem schnellen AufschluB der weiten
Réume von Osten nach Westen nicht entwickeln konnte. Im wirtschaftlichen Geschehen vollzog
sich ein Sterben der Landschaft, das dem Bewohner den Sinn und Willen zum Umgebungswechsel
besonders stark einprigte.

Wir miissen diese psychologische Seite des amerikanischen Verkehrslebens besonders stark
wiirdigen, wenn wir den gewaltigen Verkehrsumfang im Personenverkehr der Eisenbahnen und
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Kraftwagen richtig in seinen Motiven beurteilen wollen. Dieser Sinn zur Dynamik im Leben wird
nicht zuletzt in dem die Entfernung mindernden Luftverkehr eine Auslésung suchen. Sobald der
Luftverkehr in den Vereinigten Staaten von Amerika mit hinreichender Sicherheit, Bequem-
lichkeit und groBer Schnelligkeit dem Personenverkehr besondere Anreize zu bieten vermag, wird
der Amerikaner in ihm ein besonders wertvolles Mittel sehen, sich aus den organisierten Kanalen
des Geschiftslebens loszulosen und hinauszugehen in den Raum freier, groBartiger amerikanischer
Natur, wie sie heute noch insbesondere in den 20 Naturparks der Rocky Mountains geboten wird.
Das sind zwar besonders wichtige Motive fiir die Entwicklung des privaten Luftverkehrs, aber auch
der planmiBige Luftverkehr wird ihnen dienen kénnen. So liegt zweifellos in der Mentalitit des
Amerikaners ein besonders starker Zug zur Ausnutzung der durch das Luftfahrzeug gebotenen
hohen Reisegeschwindigkeit nicht allein fiir geschaftliche Zwecke, sondern auch fiir sein person-
liches Wohlbefinden und die Befriedigung seiner Veranlagung, in der Bewegung und Ortsverande-
rung einen besonderen GenuB zu finden. Dieses amerikanische Verkehrsempfinden wird
mittelbar auch zu einer hohen Einschdtzung des Luftverkehrs fiir den schnellen Transport von
Post und Fracht fiihren.

Auf diesen Grundlagen wirtschaftlicher und personlicher Art muBten die Luftfahrt-Industrie
und der Luftverkehr einen guten Nahrboden fiir ihre Entwicklung finden, deren Verlauf und kri-
tische Beurteilung von besonderer Bedeutung fiir die Aussichten und Ziele des Weltluftverkehrs sind.

1I. Die Luftfahrt-Industrie.

1. Produktion und Preislage der Flugzeuge.

Die Luftfahrt-Industrie hat erst lange Zeit, nachdem in Europa und vor allem in Deutschland
bereits ein verhdltnisméaBig reger Luftverkehr betrieben wurde, sich vom Militarflugzeugbau dem
Bau von Zivilflugzeugen zugewandt. Es bedurfte der die amerikanische Offentlichkeit ungewdhn-
lich aufregenden Tat Lindberghs zum Flug von New York nach Paris im Jahre 1927, um mit einem
Schlag Interesse an der Zivilluftfahrt zu wecken. Lindberghs Flug traf die Amerikaner an ihrer
empfindlichsten Stelle, in ihrem Sinn fiir alles AuBergewdhnliche, und entfachte damit eine stiir-
mische Entwicklung im Luftverkehr. Fiihrende Ménner der Wirtschaft erkannten die praktische
Bedeutung der Mdoglichkeiten fiir die Ausnutzung der Flugzeuge im amerikanischen Wirtschafts-
leben. Uber Nacht wurden Gesellschaften zum Bau von Flugzeugen gegriindet, man glaubte ein
neues Phdnomen nach Art der Entwicklung des Autos entdeckt zu haben und ging nun mit beispiel-
loser Energie zur Tat iiber. Gute und schlechte Flugzeugfabriken wuchsen iiberall gleichsam aus
dem Boden, und bis zum Jahre 1929 stieg die Entwicklungskurve der jdhrlich erzeugten Flugzeuge
immer steiler an. Aber im Jahre 1930 lieB mit dem Beginn der wirtschaftlichen Depression die
Nachfrage in geradezu iiberstiirzender Weise nach. Diese Erscheinung traf die Fabriken in einer
Zeit, als die besten und groBten sich auf Serienfabrikation umgestellt und eingerichtet hatten.
Der Riickschlag war um so empfindlicher, als die Fabriken sich besonders auf den Bau von Privat-
flugzeugen und weniger auf den von Flugzeugen fiir den planmaBigen Luftverkehr eingestellt hatten.
Der Privatluftverkehr folgte am starksten der riicklaufigen Tendenz im Wirtschaftsleben, da seine
hohen Kosten in der Vermogenslage des Privatfliegers nun keine geniigende Deckung mehr fanden.
Es entfielen im Jahre 1929 909, aller zugelassenen Flugzeuge in den Vereinigten Staaten von
Amerika auf den privaten Luftverkehr.

Zu dem wirtschaftlichen Riickschlag trat der Umstand, daB in der Privatluftfahrt sehr viel
Ungliicksfélle vorkamen, weil die Flugschulung und die Flugsicherung, die dieser schnellen Ent-
wicklung des Luftverkehrs unmdglich folgen konnten, noch nicht geniigend waren. So entfielen
im ersten Halbjahr 1930 im Privatluftverkehr auf einen Unfall mit todlichem Ausgang oder schwerer
Verletzung 359000 Flugmeilen gegeniiber 2870000 Flugmeilen im planmaBigen Verkehr, so daB
letzterer eine nahezu neunmal so groBe Sicherheit gegeniiber dem Privatluftverkehr aufwies. Es
trat ein, was eintreten muBte; man benutzte ein technisches Instrument fiir Privatzwecke zur Orts-
verdnderung, dessen Sicherheit noch in starkem Aufbau und noch nicht vollendet war, und schadete
damit der Entwicklung mehr als durch das an der Borse verlorene Geld. Der Bedarf an Privatflug-
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zeugen sank auf ein Minimum, so daB der Produktionswert derim Jahre 1930 hergestellten Flugzeuge
fiir die Zivilluftfahrt nur 75 Millionen Mark oder ein Drittel des Jahres 1929 betrug.

Die Flugzeugindustrie ist heute iibersattigt mit groBen Bestanden an Privatflugzeugen, ohne
daB vorldufig Aussicht auf Absatz besteht, wéhrend der planméaBige Luftverkehr, der in steigender,
vorsichtiger Entwicklung ist, der Industrie eine gewisse Beschaftigung gibt. Der Umschwung hat
naturgemaB dazu gefiihrt, daB nun Privatflugzeuge um jeden Preis verkauft werden miissen und
zum Nachteil der europdischen Industrie auf den Absatzmarkt driicken. In Tabelle 15 sind die Flug-
zeugpreise fiir 1 kg Zuladung im Jahre 1930 in den Vereinigten Staaten von Amerika und Europa
unter Ausschaltung der zu herabgesetzten Preisen angebotenen Kleinflugzeuge in Amerika gegen-
tibergestellt. Wahrend die kleinen Privatflugzeuge bis zu 500 kg Zuladung sich in beiden Gebieten
auf fast gleicher Preishohe bewegen, liegen fiir die mittleren GréBen zum Teil erhebliche Unter-
schiede vor. Die vergleichsweise hohen Einheitspreise in England und den Vereinigten Staaten
von Amerika fiir Verkehrsflugzeuge sind im wesentlichen auf die vom Standpunkt der Sicherheit
und der Erhéhung der Geschwindigkeit berechtigten gréBeren Motorstarken zuriickzufithren, und
auch wohl darauf, daf die aerodynamisch gut durchgebildeten deutschen Typen zum Teil geringere
Baukosten fiir die Zuladungseinheit erfordern. Auffallend ist die gute Preislage deutscher Typen
trotz Fehlens des in allen anderen Lédndern finanziell entlastend wirkenden Militdrflugzeugbaus.

Tabelle 15. Durchschnittliche Flugzeugpreise in den Vereinigten Staaten von Amerika und Europa
im Jahre 1930,

Durchschnittlicher Preis in RM, fiir 1 kg Zuladung bei
einer Zuladefahigkeit von
Land
iiber ) 1000 bis 500 bis unter
2000 kg [ 2000 kg 1000 kg 500 kg
1 2 I 4 5
\ |
Vereinigte Staaten von Amerika . . . . . . . . 97 | 88 85 J 50
Deutschland . . . . . . . . . . ... 107 ‘ 70 61 i 45
Frankreich . . . . . . . . . . . . . .. . .. 55 : 51 43 38
England . . . . . . . ... ... 110 ! 80 | — 52

Die augenblickliche Beschéftigung der amerikanischen Flugzeug-Industrie ist allgemein sehr
zuriickgegangen. Sie wird gestiitzt durch erhohte Militdrauftrage, die im Jahre 1929 nur 11,49,
aber im Jahre 1930, wie Tabelle 16 zeigt, 259, der Gesamtzahl der gebauten Flugzeuge und 289
des Wertes der Flugzeugproduktion ausmachten. Tabelle 16 gibt die wirtschaftlichen Grund-
lagen und Ergebnisse der Flugzeugproduktion in den Vereinigten Staaten von Amerika
im Jahre 1930 wieder. Die Produktion ist dem gegenwértigen Bedarf angepaft. Dariiber hinaus
konnten noch in geringem MaBe Restbestdnde der Vorjahre abgesetzt werden, wobei sich jedoch
die bisherige Uberproduktion noch driickend auf die finanziellen Ergebnisse des Absatzes aus-
wirkte. Klar ersichtlich ist ferner der positive Einfluf der Militarluftfahrt auf die wirtschaftliche
Entwicklung der Industrie und in weiterer Folge auf die der Zivilluftfahrt selbst. Der dauernde
feste Bedarf an hochwertigen Maschinen fiir militdrische Zwecke mit nahezu 2 bis 3 mal groBerer
Werteinheit als die der Verkehrsflugzeuge ermoglicht es der Industrie, auf Grund konstanter Auf-
trage einen grofen Teil der gesamten Betriebskosten diesen Lieferungen aufzubiirden und dadurch
der Zivilluftfahrt giinstige Preisgestaltung zu bieten.

Tabelle 16. Produktion und Absatz in der Flugzeug-Industrie der Vereinigten Staaten von Amerika im Jahre 1931.

Zivilluftfahrt Militarluftfahrt

S - Ge-

Zellen Motoren | Gesamt- Zellen | Motoren IGesamt- samt-
——— e T T ——| wert fiir|—— - T - - ;wert flir jwert in

I Wert Wert je| Wert (Wert je| Zivil- Wert |Wert jel Wert Wert je Militar- | Mill.
Zahl | Mill. Einheit| Zahl | Mill. |Einheit|luftfahrt| Zahl | Mill. |[Einheit| Zahl | Mill. |Einheit| luftfahrtf RM.

RM. | RM, RM. | RM. [Mill. RM. RM. | RM. RM. | RM. [Mill. RM,
i

Produktion |1908 | 45,5 (23900 | 1931 | 26,4 13700! 71,9 | 644 | 41,7 164800 1829\44,9124600 86,6 | 158,55
I |

|
i

135°0§ 75,3 | 674 ;41,7[61800‘1829J44,5‘24400{ 862 | 161,5

Absatz 2999148,5 121100 19881 26,8
i [
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Vom Standpunkt eines wirtschaftlichen Luftverkehrsbetriebs hat der Flugzeugbau
in Amerika erhebliche Fortschritte gemacht. Bei Neukonstruktionen hat sich die Metallverwendung
in der Herstellung der Zelle immer mehr durchgesetzt und eine Vervollkommnung der Stromlinien-
fiihrung fiihrte nicht allein zu auffallend eleganten Konstruktionen, wie die Typen Lockheed und
Northrop zeigen, sondern gestattete auch eine weitere Steigerung der Geschwindigkeit. Letztere
wurde durch Anwendung eines einziehbaren Fahrgestells bei verschiedenen Typen noch besonders
giinstig gestaltet.

Die amerikanische Flugzeug-Industrie, die ortlich iiber das ganze Land verteilt ist, stellt fort-
laufend Erhebungen an iiber die Wiinsche des Publikums in bezug auf verkehrstechnisch wichtige
Figenschaften der fiir Privatzwecke zu bauenden Flugzeuge. Sie folgt damit einem Prinzip, das
frither die Kraftwagen-Industrie in so enge Verbindung mit den Wiinschen der Kauferkreise
brachte und nicht zum wenigsten die beispiellose Entwicklung des Kraftwagenverkehrs in den
Vereinigten Staaten von Amerika gefordert hat. Diese Umfragen werfen interessante Schlaglichter
auf das, was der Amerikaner am Flugzeug liebt und von ihm verlangt, wenn er ein eigenes
Flugzeug sich anschaffen will. Die letzte groBe Erhebung im Jahre 1929 ergab, daB3 die Mehrzahl
derer, die Interesse am Besitz eines Flugzeugs haben, 3—4-Sitzer wiinschen mit geschlossener
Kabine, einem Motor von 150—200 PS und Geschwindigkeiten von 200 km/h und mehr.

Eine besondere Stellung nimmt in der amerikanischen Luftfahrt-Industrie der Bau von Luft-
schiffen ein. Die Zeppelin-Goodyear-Gesellschaft in Acron betreiht mit allen Mitteln die zum
Herbst 1931 angestrebte Fertigstellung des im Bau befindlichen Luftschiffs Bauart Zeppelin neben
der Herstellung kleinerer Typen, die fiir Sonderfliige im Osten der Vereinigten Staaten von Amerika
sich einer besonderen Beliebtheit erfreuen. Wenn auch die groBen Luftschiffe zunéchst fiir milita-
rische Zwecke gebaut werden, so besteht doch kein Zweifel, daB, wenn sie sich bewahren, sie auch
fiir den Transozeanluftverkehr ausgewertet werden.

2. Finanzielle Lage.

Uber das Kapital und den finanziellen Abschlub der Flugzeugfabriken im Jahre 1930 liegen noch
wenige Zahlen vor. Immerhin 148t Tabelle 17 im Vergleich der Jahre 1929 und 1930 ein aus der wirt-
schaftlichen Depression sich ergebendes, durchweg starkes Nachlassen giinstiger Ergebnisse er-
kennen. Vor allem gibt sie wertvolle Erkenntnisse iiber das in der Luftfahrt-Industrie bereits in-
vestierte Anlagekapital, wobei allerdings in den Holding-Gesellschaften auch Anlagen fiir Flughéfen
und den Flugbetrieb, vor allen Dingen bei der Curtiss Wright-Gesellschaft enthalten sind.

Der Riickschlag des Jahres 1930 fiihrte zu einer Rationalisierung und Konsolidierung der
Luftfahrzeug-Industrie, indem nur bewdhrte und gut fundierte Gesellschaften die Krise iiber-
standen. Diese Bereinigung der starken Uberdimensionierung der Produktion wird ihre wertvolle
Auswirkung fiir die Zukunft nicht verfehlen. Den Fehler einer zu starken AuBerachtlassung ver-
kehrstechnischer Gesichtspunkte, wie sie in dem Mangel an geniigenden Voraussetzungen fiir die
Sicherheit im Privatluftverkehr zu erblicken war, hat die amerikanische Luftfahrzeug-Industrie
mit hohen Verlusten bezahlen miissen. Das diirfte fiir die MaBnahmen zur Forderung des Privat-
luftverkehrs in Europa nicht unwichtig sein.

Der groBe Entwicklungsschwang, der die Produktion von Verkehrsflugzeugen bis 1930 be-
herrschte, eilte zweifellos zu schnell dem Bedarf und der vollendeten Brauchbarkeit des technischen
Instruments im Dienste des Verkehrs voraus. Auch ohne die wirtschaftliche Depression des Jahres
1930 hitte sie nicht das Tempo beibehalten konnen, wie es sich im Jahre 1929 abzeichnete, da die
Voraussetzungen der betriebssicheren Fiihrung des Flugzeugs im Luftverkehrsbetrieb
nicht so schnell geschaffen werden konnten. Diese betriebssichere Fiihrung war mit all ihren
technischen und organisatorischen Grundlagen ein volliges Neuland gegeniiber der Flugtiichtigkeit
der Flugzeuge, die sich in 20 Jahren entwickeln konnte. Ihr System bedurfte sorgfaltigster Erpro-
bung und konnte nicht in der kurzen Periode von 2 bis 3 Jahren erzwungen werden, trotzdem groBe
Anstrengungen zu seiner Vervollkommnung gemacht wurden. DaB diese Erkenntnis ungefdhr
zusammentraf mit der ungiinstigen Wirtschaftslage, war fiir die amerikanische Luftfahrt insofern
von Vorteil, als nunmehr mit der Zusammenfassung der Krifte in bezug auf die Qualitat der Flug-
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Tabelle 17. Kapital und Finanzabschluf8 der Gesellschaften fiir Luftfahrt-Industrie und Luftverkehr
im Jahre 1929.

) Gewinn oder |
Gesellschaft Pzrllé]%goelgﬁ‘l’;al Verlust ] Luftverkehrsnetz
7| (1000 RM)
1 o 2 l 3 o a4
I.Luftfahrt-lndustrie: l
A. Flugzeug-Fabriken |

l

Alexander-Colorado Springs, Col. . . . . 12200 |+ — 1209 |
Bellanca, New Castle, Del. . . . . . . . 8360 — 458 |
Consolldated Buffalo NY. oo 16670 -+ 3995 l
Douglas, Santa Monica Cal.. . . . .. 13770 —+ 1692
Fokker, New York . . . . . . . . .. 51800 | 4+ 1697 |
Glenn L. Martin, Cleveland Ohio . . . . 24250 | |
Stinson, Northv1lle Mich. . . . . . .. 2540 -+ 59
Waco, Troy, Ohio. . . . . . .. R 4220 4+ 462

B. Motoren - Fabriken '
Kinner, Glendale, Cal. . . . . . . . . 8540 — 164
Warner, Detroit, Mich. . . . . . . .. 4470 — 168

II. Holding-Gesellschaften: l

(Industrie und Verkehr):

Aviation Corp. (Del.)') New York . . . 164000 — 6060 Siidl. Transkontinentallinie,
Mitte, Nordosten.

Curtiss Wright?), New York . . . . . . 329000 — 2805
Detroit Aircraft, Detroit Mich.. . . . . 27000 | — 3075
United Aircraft®) Chicago, Il. . . . . . 173000 | 4 37600 | Nordl. Transkontinentallinie,

Westkiiste und Chicago—Kan-
sas City—Dallas.

1II. Verkehrsgesellschaften:

[
Aviation Corp. of the Americas, New York 27950 | — 1330 Mexico, Mittel- und Siidamerika.
National Air Transport (se1t 1930 United l
Aircraft), Chicago, Ill. . . . 18100 ‘ -+ 2810 | Chicago—Kansas City—Tulsa—
l Dallas.
Transcontinental Air-Transport, New York 31800 | — 4140 | Mittlere Transkontinentallinie,
l | Sudwestkiiste.
Western Air Express?) Los Angeles, Cal. 16470 | - 4040 | Mittlere Transkontinentallinie.

Anmerkungen: Im Jahre 1930: ') Verlust RM. 19760000.
2) Verlust RM. 37800000.
%) Gewinn RM. 13900000.
4) Verlust RM.  840000.

zeuge auch die Arbeiten fiir eine zuverldssige Flugsicherung eine bessere Stiitze in gut durchge-
bildeten Flugzeugen fanden und damit wirkungsvoller werden konnten. Die Industrie hat den
GesundungsprozeB begonnen, indem sie Schritt zu halten versuchte mit dem Luftverkehrs-
betrieb, dessen Aufbau noch einer gewissen Entwicklungszeit bedarf, bevor die Produktion sich auf
ein groferes Verkaufsvolumen einstellen kann. Die Ausfuhrziffern der amerikanischen Flugzeug-
Industrie im Jahre 1930 sind trotz der wirtschaftlichen Depression nur unwesentlich gegeniiber dem
Jahre 1929 gesunken. Der gesamte Ausfuhrwert im Jahre 1930 betrug 35 bis 40 Millionen Mark.
Waihrend in der Ausfuhr fertiger Flugzeuge Ostasien und Siidamerika an der Spitze stehen, sind in
der Motorenausfuhr die europdischen Lander zahlreich vertreten, mit Deutschland an erster Stelle.

I11. Das amerikanische Luftverkehrsnetz.

Entsprechend den geschilderten wirtschaftlichen Beziehungen zwischen Osten, Mitte und
Westen ist im innerstaatlichen Luftverkehr als giinstigste Verkehrsrichtung die Ost-West-
Richtung vorgezeichnet. Es ist die Orientierung, der auch die Pazifikbahnen folgten, als sie die Er-
schlieBung des Kontinents von Osten nach Westen vor 50 bis 60 Jahren vorbereiten sollten. Sie
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Luftverkehrsgesellschaften:
e United Aircraft Corporation

)

ﬂ-;
i
dy
e==weess Ayjation Corporation :ﬂ
= == Transcontinental and Western Air, Inc. R

== Pan American Airways,Jnc. g\xg:
Sonstige Gesellschaften .

Abb. 12. Organisatorische Gestaltung des innerstaatlichen und ausldndischen Luftverkehrsnetzes der Ver-
einigten Staaten von Amerika im Jahre 1930.

Forschungsergebnisse des Verkehrswiss. Instituts, 4. Heft.
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leisteten auch dem Luftverkehr Vorarbeit und schufen die starken Geschéftsbeziehungen zwischen
den Bezirken, die das Luftfahrzeug nun enger kniipfen soll. Insofern sehen wir hier einen dhnlichen
Zusammenhang zwischen Eisenbahnen und Luftverkehrslinien wie in Europa, wo ein stark ausge-
bautes Eisenbahnnetz das Bediirfnis zum Transport eil- und hochwertiger Verkehrsarten als Schritt-
macher fiir den Luftverkehr schuf. Aber in den Vereinigten Staaten von Amerika hilt sich der
Luftverkehr an diese Vorarbeit nicht allein gebunden, sondern wir haben in den bereits zahlreichen
Netzlinien nach Texas ein ganz deutliches Beispiel, wie auch in verkehrlich wenig erschlossenen
Gebieten der Luftverkehr seine wertvollen Dienste leisten kann, wenn der Naturreichtum des
Landes seine ErschlieBung und das Geschiaftsinteresse entwickelter Gebiete anregt.

Das heutige kontinentale Luftverkehrsnetz der Vereinigten Staaten von Amerika zeigt
Abb. 12. Es ist ganz nach den Verkehrsbediirfnissen des Landes entwickelt und bietet eine gesunde
Grundlage fiir sein weiteres Auswachsen nach anderen Landern und Erdteilen. Als Zentralpunkt
des amerikanischen Luftverkehrs entwickelt sich immer mehr Chikago, das im scharfen Wettbewerb
mit New York in zunehmendem MaBe die Handels- und Geschiftsbeziehungen des Ostens mit
Mitte und Westen Tibernimmt. Die gute Ausstattung des Ostgebiets mit Eisenbahnen hatte zunichst
die Luftlinien westlich der Linie Chicago—New Orleans entstehen lassen. Neuerdings hat aber auch
das Ostgebiet unmittelbaren AnschluB an die pazifischen Luftlinien erhalten.

Im siidlichen Teil der Mitte, in Texas, dient das verhiltnismiBig dichte Luftverkehrsnetz der
groBen wirtschaftlichen Zukunft dieses reichen Landgebiets. Seine siidliche Lage und seine giin-
stigen Klimatischen Verhéltnisse bieten auch vom Standpunkt der Sicherheit im Luftverkehr gute
betriebstechnische Bedingungen.

Die nach dem Ausland fiihrenden Linien der Vereinigten Staaten von Amerika folgen, dem
Stand der Technik entsprechend, zunichst dem wirtschaftspolitischen Ziel, Siid- und Nordamerika
unter amerikanischer Fiihrung mit einem kontinentalen Luftverkehrsnetz zu iiberspannen und so
die Basis zu schaffen zur luftverkehrstechnischen ErschlieBung des atlantischen und pazifischen
Ozeans. Zwei Auslandslinien fiihren heute schon nach Siidamerika. Kanada mit seinem in den
Anfdngen stehenden Luftverkehrsnetz sucht heute schon AnschluB an das amerikanische Netz und
dokumentiert damit die enge wirtschaftliche Verbundenheit mit dem groBen Nachbarstaat, die dem
nordamerikanischen Luftverkehrsnetz eine weitere Stirkung fiir seine Ausdehnung iiber die Ozeane
nach Osten und Westen verleiht.

Eine besondere Rolle im amerikanischen Luftverkehr spielt Alaska. Von sonstigen Verkehrs-
mitteln noch wenig erschlossen, weist es Giiterarten auf, die auch in den verkehrlich gut erschlos-
senen Gebieten wegen ihres hohen Werts den schnellen Transport auf dem Luftweg bevorzugen.
Dazu gehoren Gold und wertvolle Pelze im Werte von jahrlich 30 bzw. 15 Millionen Mark. Alaska ist
auBerdem von Touristen stark besucht. So kommt es, daB auch hier das amerikanische Flugwesen
schon stark entwickelt ist. 63 Flugpldtze und eine gut ausgebaute Streckensicherung vermitteln
den Verkehr dieses groBen Gebiets mit dem Mutterland und bereiten eine Verbindung nach Asien
vor, die in Zukunft noch von besonderer Bedeutung fiir den Weltluftverkehr werden wird.

So waren die Vereinigten Staaten von Amerika dank ihrer politischen Einheit, ihrer groBen
Raumweiten und ihrer umfassenden wirtschaftlichen Kréfte in der Lage, ein Luftliniennetz zu
gestalten, das allen Grundsdtzen einer zukunftsreichen wirtschaftlichen Luftfahrt
entspricht. Es kann sich dieser Aufgabe widmen zu einer Zeit, in der in Europa trotz starken Ent-
wicklungsdrangs das kontinentale Luftverkehrsnetz nur langsam iiber die politischen Hemmungen
und die zahlreichen Landesgrenzen vorwirts kommt.

IV. Organisation des amerikanischen Luftverkehrs.
1. Staats- oder Privatbetrieb.

Die heutige organisatorische Lage des amerikanischen Luftverkehrs ist das Ergebnis einer
folgerichtigen Anwendung des Grundsatzes der Vereinigten Staaten von Amerika, alle wirtschaft-
lichen Unternehmungen dem privaten Unternehmungsgeist zu iiberlassen. In diesem Sinne haben
sich bisher auch die Unternehmungsformen des gesamten Verkehrswesens, vor allem der Eisen-
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bahnen, entwickelt. Der Zweck dieser grundsitzlichen Einstellung des Staats ist vor allem, im
freien Spiel der Krifte eine fiir die Allgemeinwirtschaft giinstige und gesunde Entfaltung der ein-
zelnen Wirtschaftszweige zu erzielen. Sogar bei dem Ausbau der Eisenbahnen, deren Verkehrs-
arbeit vor allem zur Zeit der ErschlieBung der Kontinents von Osten nach Westen von allgemeiner
Bedeutung war, bot der Staat nur insofern eine gewisse Hilfe, als er den Eisenbahngesellschaften
den zundchst vollig wertlosen Grund und Boden in den zu erschlieBenden Gebieten zur Verfiigung
stellte, im iibrigen aber keine weitergehenden finanziellen Verpflichtungen iibernahm. Das einzige
Gebiet des Verkehrswesens, auf dem der Staat selbst die Einrichtung und den Betrieb iibernommen
hat, ist die Post, jedoch ohne Telegraphen- und Fernsprechverkehr, der von privaten Gesellschaften
erledigt wird. Die auch in anderen Léndern fiir eine staatliche Ubernahme des Postverkehrs maB-
gebenden Griinde waren stark genug, die Postverwaltung auch in den Vereinigten Staaten von
Amerika in staatliche Regie zu nehmen.

Auch im Luftverkehr konnen wir zundchst eine starke Zuriickhaltung des Staates feststellen
zu einer Zeit, als bereits in Europa die Regierungen der Ldnder mafBgebenden finanziellen Ein-
fluf auf die Entwicklung des Luftverkehrs genommen hatten. Zwar entfaltete die amerikanische
Postverwaltung schon friihzeitig eine rege Tatigkeit, indem sie durch zahlreiche Schaufliige in
den Jahren 1912 bis 1918 die Maglichkeit einer Briefbeférderung auf dem Luftweg zu zeigen ver-
suchte. Aber ihre AufKklarungsarbeit umfate nur einen Zweig, allerdings den wichtigsten des Luft-
verkehrs. Die von der Postverwaltung auf der ersten 1918 eingerichteten Luftpostlinie New York—
Washington gesammelten Erfahrungen brachten das grundséitzliche Ergebnis, dafl sich die Post-
beférderung auf dem Luftweg besonders erfolgreich gestalten konnte, wenn ein groBziigiger Aus-
bau des Luftverkehrsnetzes durchgefiihrt wiirde. Der KongreB bewilligte unter grundsatzlicher
Anerkennung der Notwendigkeit einer staatlichen finanziellen Unterstiitzung des Luftpostverkehrs
Mittel zur Einrichtung der Luftpostlinie von New York nach San Francisco, die Ende 1920 er6ffnet
wurde.

Neben der Eréffnung mehrerer weiterer Luftpostlinien bis zum Jahre 1925 entwickelte sich
ein von jeder staatlichen Kontrolle unabhdngiges Unternehmertum, das den Gelegenheitsluftverkehr
in einigen groBeren Stddten einrichtete. Um diese Entwicklung in geordnete Bahnen zu lenken,
wurden in den Jahren 1925 und 1926 zwei den amerikanischen Handelsluftverkehr maBgebend be-
stimmende Gesetze, die ,,Kelley Act* und die ,,Air Commerce Act‘‘, herausgebracht. Die , Kelley
Act* vom Jahre 1925 regelte die Vertrdge der Postverwaltungen mit Fluggesellschaften, die als Privat-
gesellschaften auf den Contract Air Mail Routes oder C. A. M.-Linien die Beférderung von Post
nach einem mit der Postverwaltung geschlossenen Vertrag iibernahmen. Damit wurde der Eigen-
betrieb von Luftverkehrlinien durch die Post aufgegeben. Diese Entwicklung wurde weiterhin
gefordert im Jahre 1926 durch die ,,Air Commerce Act”. Durch dieses Gesetz wurde die gesamte
zivile Luftfahrt beim Departement of Commerce zentralisiert und ihre Geschédfte von einer beson-
deren Luftfahrtabteilung, der Aeronautics Branch, iibernommen. Ihr liegt nach dem Gesetz die
Forderung und Regelung der gesamten zivilen Luftfahrt ob.

Es ist nun fiir die amerikanischen Verhiltnisse besonders bemerkenswert, da das Handels-
ministerium nicht allein als Aufsichtsbehérde die Zulassung von Verkehrsflugzeugen, Luftverkehrs-
gesellschaften, Flugzeugfiihrern und Flugzeugmechanikern regelt, sondern auch aktiv in die Aus-
gestaltung der Luftverkehrsanlagen eingreift. Zweifellos haben auch die Interessen der Landes-
verteidigung bei dieser fiir Amerika ungewohnlichen Regelung mitgespielt, aber sie konnen nicht
allein den EntschiuBl zum starken Einsatz vor allem von Mitteln fiir die Sicherheit im Luftverkehr
rechtfertigen. So ist die Einrichtung und Instandhaltung der Bodenorganisation und der Strecken-
sicherung eine Hauptaufgabe der Luftfahrt-Abteilung, wozu auch die Erprobung der fiir den
Luftverkehr erforderlichen Sicherheitseinrichtungen gehort. Es ist auBerordentlich charakteristisch
und gibt fiir europdische Verhaitnisse sehr zu denken, daB die Vereinigten Staaten von Amerika den
Faktor Sicherheit im Luftverkehr fiir wichtig genug hielten, hier einen Weg staatlicher Initiative
und Tétigkeit zu entfalten, der bisher grundsétzlich als Angelegenheit des Staates abgelehnt wurde.
Selbstverstandlich haben auch die europdischen Staaten den gleichen Weg beschritten, aber wenn
man bedenkt, dal nun in den Vereinigten Staaten von Amerika die Bodenorganisation und Strecken-
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sicherung zentral von einer Stelle behandelt werden, wihrend in Europa die verschiedenen Linder
ihre vielfach eigenen Wege gehen, so liegen die groBen Vorziige des amerikanischen Systems fiir eine
wirksame -Forderung des Luftverkehrs auf der Hand. Mit den groBen zur Verfiigung stehenden
Mitteln ist bisher auBerordentlich viel und Wertvolles geleistet worden, wie wir im einzelnen in
Sonderuntersuchungen dieses und des nichsten Heftes sehen werden.

Neben dem Handelsministerium ist das Landwirtschaftsministerium noch am Luftverkehr
beteiligt durch Einrichtung und Betrieb von Wetterberatungsstellen, deren einheitliche Arbeit
die Entwicklung des Luftverkehrs besonders zu fordern vermag.

Im Jahre 1928 ging die Post unter dem Druck der 6ffentlichen Meinung zur Entwicklung von
Personenverkehrslinien iiber, indem sie bei AbschluB von Luftpostvertrigen diejenigen Gesell-
schaften bevorzugte, die neben der Postbeférderung auch den Personenverkehr zu giinstigen Be-
dingungen iibernahmen. Die ,,Watres Air Mail Act bot dazu die gesetzliche Grundlage.

Wahrend somit der Luftverkehr in den Vereinigten Staaten von Amerika grundsitzlich von
privaten Luftverkehrsgesellschaften durchgefiihrt wird, gibt der Staat eine unmittelbare Unter-
stiitzung in Gestalt von garantierten Einnahmen im Postluftverkehr und eine mittelbare Unter-
stiitzung durch kostenfreie Einrichtung und Instandhaltung der Bodenorganisation, Streckenaus-
riistung und Wetterberatungsstellen im Interesse der Flugsicherung. Daneben beteiligen sich noch
die Stédte in erheblichem MaBe an der Herrichtung und Unterhaltung von Flughifen. Es liegt also
generell eine dhnliche Arbeitsteilung vor wie bei den européischen Staaten, nur daB die Methode der
unmittelbaren Subventionen, wie bereits in Heft 3 dargetan wurde, eine grundsitzlich andere ist.

2. GroBorganisationen,

Nach anfidnglicher Zersplitterung des Luftverkehrs in zahlreiche mehr oder weniger grofe
Luftverkehrsunternehmungen setzte sich bereits vor 4 Jahren eine gewisse Konsolidierung im
inner- und auBerstaatlichen Verkehr durch. Sie fand, beschleunigt durch die wirtschaftliche De-
pression, ihren wirkungsvollen AbschluB im Jahre 1930. Durch die Wirtschaftskrise wurde ein
GesundungsprozeB in der amerikanischen Handelsluftfahrt eingeleitet, der von noch groBerer
Bedeutung sein mag als derjenige in der Luftfahrt-Industrie. Es bildete sich aus der groBen Zahl
der Gesellschaften die GroBorganisation, die in erster Linie in der Lage ist, noch zu leistende
Entwicklungsarbeit im Luftverkehr richtig und moglichst schnell mit grofen Kréften zu erledigen.

Heute sind vier GroBorganisationen vorhanden, deren Netze allein 749, des gesamten inner-
und auBerstaatlichen amerikanischen Luftliniennetzes umfassen, wihrend nur 269, des Netzes
auf sonstige Gesellschaften entfallen. Die regionale Verteilung ihrer Linien ist in Abb. 12 im einzelnen
zu erkennen. Die Luftverkehrskonzerne 1—3 der Tabelle 18 haben den Transkontinentalverkehr
im eigentlichen Staatengebiet der Vereinigten Staaten von Amerika tibernommen, wihrend der
4.Konzern den Auslandsverkehr zwischen den Vereinigten Staaten von Amerika einerseits und Mittel-
und Siidamerika anderseits ausbaut. Es ist interessant, daB die Linien der ersten drei Konzerne

Tabelle 18. Anteile der Konzerne am Gesamtnetz, den gesamten Verkehrsmengen und Verkehrsleistungen des
Luftverkehrs der Vereinigten Staaten von Amerika im Jahre 1930.

| Anteil Verkehrsmengen Verkehrsleistung | Mittlere
Linien-| gr:_ - - _— l Befordfi-
Luftverkehrskonzern netz | gy | Personen Post Fracht Perso“e“} Anteil | weite fiir
7 krm 7\7“‘522 | zan | A?/Eell t ‘] Ar;/tueﬂ ‘ ‘lArg/t“exl Pelgs?(()m | % ‘per;&nen
o 1 2 3 | 4 | 5 6 | 7 8 | 9 | 10 | 11 | 12
| ‘ | !
1. Aviation Co. . . . .|12511 ) 15 | 64424 154 455 l 12 3,7 03] 27513 | 16,6 l 428
2. United Aircraft . . .|11513| 13 | 37081 8912148 57 41,5/ 3,2 | 14638 88 | 338
3. Transcontinental and } |
Western Air. . . . . 10645, 12 90162 | 22 447 12 22,8/ 1,8 | 55246 | 33,3 614
4. Pan American . . . .]297811 34 32139 7,7 238 6 48 3,7 | 20823 | 18,0 930
5. SonstigeGesellschaften (223771 26 | 193699 | 46 471 { 3 {1185 | 91 38758 | 23,3 200
|
Gesamt |86827 100 '417505| 100 | 3760 | 100 (1300 100 * 165978 | 100 | 618
i | !
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sich durchaus nicht auBer jedem gegenseitigen Wettbewerb befinden. Thr Wettbewerbsfaktor
betrdgt 1,35, das bedeutet, daB 359, ihres Gesamtnetzes von 2 Gesellschaften gleichzeitig beflogen
werden. Immerhin ist, um den wirtschaftlichen Erfolg der Gesellschaften durch einen Wettbewerb
in der Entwicklungszeit nicht zu sehr zu beeintrachtigen, die Verteilung der Luftlinien auf die groBen
Gesellschaften in der Weise erfolgt, daB ihr Verkehrsfeld ihnen geniigend Spielraum zur freien Ent-
faltung ohne zu starke Wettbewerbshemmungen 146t. Auf den Anteil der GroBorganisationen
an den gesamten Luftverkehrsleistungen wird noch spiter beim Punkt , Leistungsfdhigkeit im
Luftverkehr' néher eingegangen werden.

Bei der besonderen Bedeutung, die die vier groBen Luftverkehrsunternehmungen fiir die weitere
Entwicklung der amerikanischen Luftfahrt haben, soll im folgenden néher auf ihre Zusammen-
setzung und ihr Luftverkehrsfeld eingegangen werden, soweit der UmschichtungsprozeB heute
schon tibersehbar ist. Zweifellos ist dieser ProzeB noch nicht abgeschlossen, dagegen in seinen haupt-
séchlichsten Erscheinungen festgelegt.

Von Osten nach Westen gesehen, ist es zundchst die Aviation Corporation, in der die
American Airways Inc. in New York den Luftverkehr reprdsentiert, und die ihrerseits fiir die
Betriebsfiihrung folgende Tochtergesellschaften hat:

Colonial Airways Corp. (New York-—Boston, New York—Montreal, Cleveland—Albany),

Southern Air Transport Corp. (Dallas—Brownsville, San Antonio—Houston, New Orleans—
Houston, New Orleans—Atlanta, Kansas City—Dallas, Oklahoma City—Tulsa, Atlanta—
Los Angeles, San Antonio—Big Springs),

Embry Riddle Co. (Chicago—Cincinnati),

Robertson Airlines Co. (St. Louis—New Orleans),

Universal Aviation Corp. (St. Louis—Chicago, St. Louis—Tulsa, Louisville—Cleveland, Chicago—
Atlanta).

Als bekanntere Flugzeugfabriken gehoren die Waco Airplane Comp. zur Aviation Corporation.

Zu der United Aircraft and Transport Corporation, deren Sitz sich in Chicago be-
findet, gehort in erster Linie das Boeing System, bestehend aus folgenden Verkehrsgesellschaften:

Boeing Air Transport Inc. (Chicago—San Francisco),

Pacific Air Transport (Seattle—Los Angeles),

Varney Air Lines (Salt Lake City—Seattle und Spokane) und seit Sommer 1930 auch die Na-
tional Air Transport Inc. (N. A. T.) (New York—Chicago, Chicago—Dallas, Cleveland—
Detroit—Chicago).

An Flugzeug- und Motorenfabriken gehoren der United Aircraft in erster Linie an:

Boeing Airplane Company,

Hamilton Standard Propeller Corporation,

Pratt and Whitney Aircraft Company,

Sikorsky Aviation Corporation,

Stearman Aircraft Company,

Northrop Aircraft Corporation.

Wihrend die bisher genannten zwei GroBorganisationen als Holding-Gesellschaften sowohl
Industrie wie Verkehr in sich vereinigen, ist die dritte GroBorganisation, die Transcontinental
and Western Air Inc., ein reines Luftverkehrsunternehmen, das sich im Jahre 1930 aus den
Luftverkehrsgesellschaften

Transcontinental Air Transport (T.A.T.) und

Western Air Express
gebildet hat. Die beiden siidlichen Transkontinentallinien sowie die Linien Salt Lake City—Los
Angeles, Seattle—San Diego bilden ihr ausgedehntes, wesentlich dem Personen- und Postverkehr
dienendes Luftverkehrsnetz.

Die Pan American Airways, deren Holding-Gesellschaft die Aviation Corporation of the
Americas ist, umfaft als vierte GroBorganisation die Luftverkehrsgesellschaften, die die von den
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Vereinigten Staaten von Amerika nach Siiden gehenden Auslandslinien betreiben. Ihr gesamtes
Luftliniennetz ist mit rund 30000 km das groBte Amerikas. Es bildet ein geschlossenes System und
umfaBt Siidamerika, Westindien, die Karibische See, Mittelamerika und Mexiko. Neuerdings
projektiert sie die Einrichtung eines Flugpostdienstes von New York nach Bermuda, von wo
aus die Linie zusammen mit der Imperial Airways iiber die Azoren nach Europa weitergefiihrt
werden soll. In erster Linie gehoren zu der Pan American Airways Inc.:

New York-Rio-Buenos Aires Line Inc. (Nyrba),
Compania Mexicana de Aviacion, S. A,

West Indian Aerial Express,

Pan American-Grace Airways Inc.

Neben den vier GroBorganisationen bestehen noch zahlreiche Gesellschaften mit verhaltnis-
maBig kleinen Netzen. Auf diese Weise ist eine zur Kldrung der Wirtschaftlichkeit im Luft-
verkehr auBerordentlich giinstige Entwicklungsbasis geschaffen. Die groBen Gesellschaften
konnen, ohne Belastung mit kleiner Verkehrsarbeit auf kurzen Linien, ihre Pionierarbeit auf dem
Fernstreckennetz leisten. Die kleineren Unternehmungen aber konnen ohne den groBen teuren
Apparat einer GroBorganisation versuchen, mit dem geringsten Aufwand die Daseinsberechtigung
des Luftverkehrs auf kleine Entfernungen nachzuweisen. Wir werden im Kapitel ,,Wirtschaftlich-
keit** noch naher darauf eingehen, wie weit diese Teilung von Wert gewesen ist.

Luftfahrt-Industrie und Verkehr sind in den Vereinigten Staaten von Amerika, wenn auch nicht
immer organisatorisch, wohl aber betriebstechnisch scharf voneinander getrennt. Von den GroB-
organisationen sind nur die Aviation Corporation und die United Aircraft als Holding- Gesellschaften fiir
Verkehr und Industrie anzusehen, wihrend die anderen Gesellschaften reine Verkehrsgesellschaften
ohne organisatorische Beziehungen zur Industrie sind. Es ist nicht zu verkennen, da vor allem die
United Aircraft eine sehr gute Entwicklungsarbeit bisher im Luftverkehr geleistet hat. Anderseits
kann aber auch bei den reinen Verkehrsgesellschaften Ahnliches gesagt werden, so daB der Grund-
satz einer Trennung zwischen Industrie und Verkehr sich auch in den Vereinigten Staaten von
Amerika endgiiltig durchgesetzt hat. Auch die United Aircraft hat, wie ich mich iiberzeugen
konnte, die betriebliche Selbstandigkeit des Verkehrs innerhalb des Konzerns sehr stark betont
und ausgebildet. Der Curtiss Wright Konzern, dessen Schwergewicht in der Produktion von
Luftfahrzeugen und dem Bau von Flughdfen liegt, lehnt es grundséatzlich ab, auch Gesellschaften,
die regelmdBigen Linienverkehr betreiben, in den Konzern aufzunehmen, da die Interessen beider
Teile zu verschieden wéren.

Neben dem eigentlichen 6ffentlichen planmiaBigen Luftverkehr beginnt sich in dhnlicher Weise
wie beim Kraftwagen ein stdarkerer Werksluftverkehr anzubahnen, indem Industriewerke zum
Transport von hochwertigen Giitern und fiir geschéftliche Reisen sich einen Flugzeugpark halten.
An der Spitze dieser Bewegung steht die von Ford gegriindete Detroit Aircraft, die im Seengebiet
einen starken Luftfrachtverkehr fiir die Bediirfnisse seiner Werke eingerichtet hat. Es ist zu er-
warten, dal dieser Werksverkehr sich noch weiter entwickeln und den Boden bilden wird fiir den
privaten Geschdftsluftverkehr, der neben dem planméaBigen Luftverkehr dem Luftverkehrs-
bediirfnis dienen kann.

3. Zusammenarbeit der Verkehrsmittel.

Die Verkehrsunternehmungen in den Vereinigten Staaten von Amerika sind von jeher bestrebt
gewesen, das Verkehrswesen und die Arbeit der verschiedenen Verkehrsmittel als Ganzes auf-
zufassen und Neuerscheinungen im Verkehrsleben dem vorhandenen Verkehrsapparat einzufiigen.
So sind die Eisenbahngesellschaften beteiligt an Schiffahrtsgesellschaften, deren Hifen sie mit
dem Binnenland eisenbahntechnisch verbinden. Im Kraftwagenverkehr waren die amerikanischen
Eisenbahnen die ersten, die den besonderen Wert des Kraftwagens fiir Nahtransporte und Zu-
bringerverkehr im Giiter- und Personentransport erkannten. Sie gliederten durch Einrichtung von
besonderen Kraftwagen-Tochtergesellschaften den Kraftwagen in ihren Wirkungsbereich ein zur
Verbesserung ihres Eisenbahnbetriebs und der Verkehrsbedienung der Wirtschaft.
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Eine dhnliche Entwicklung hat sich in dem Verhaltnis zwischen Eisenbahn und Luftver-
kehr angebahnt. Fiir die groBen transkontinentalen Eisenbahnlinien, denen der letzte gefdhrliche
Wettbewerber im Panama-Kanal erwuchs, ist der Luftverkehr zweifellos im Transport von Post
und hochwertigen Giitern sowie von Reisenden fiir die Zukunft ein starker Konkurrent. Denn
der Zeitvorsprung, den der Luftverkehr z. B. auf der Strecke New York—San Francisco vor der
Eisenbahn hat, betrdgt 3009,. Aber auch bei den iibrigen geringeren Entfernungen im kontinental-
amerikanischen Sinne kann sich der Luftverkehr noch auf Raumweiten bewegen, wie sie unserem
kontinentalen Netz entsprechen, und daher noch fiir die Eisenbahn eine gewisse Wettbewerbslage
schaffen.

Welche tatsdachlichen Unterschiede in der Reisezeit und in den Fahrpreisen im einzelnen bei
den groBen transkontinentalen Verbindungen im Eisenbahn-, StraBen- und Luftverkehr heute bei
der Beforderung von Personen bestehen, ist aus der Tabelle 18a iiber die Entwicklung der Reise-
zeiten im Transkontinentalverkehr zu erkennen. Auf allen Strecken ist der direkte Luftweg
erheblich kiirzer als der Landweg. Die Reisezeiten betragen auf dem Luftweg 1 bis 1,2 Tage
gegeniiber 3 bis 4 Tage zu Lande. Bei diesem erheblichen Zeitvorsprung im Luftverkehr sind
die Flugpreise als sehr niedrig anzusprechen, da sie nicht wesentlich hoher liegen als die Eisenbahn-

Tabelle 18a. Entwicklung der Reisezeiten im Transkontinentalverkehr der Vereinigten Staaten von Amerika.

; Einge- Strecken-| Reise- | Fahr- | Selbst-
Tra“:/k"“““e“tfils”“ke richtet Reiseroute iiber ! lange | zeit | preis | kosten
erkehrsmittel seit [ km Std. ‘ RM./Pers. | RM./Pers.
o a2 3 a4 s 061
‘ * [
NewYork San Francisco | i
Eisenbahn . . . . . . . . Philadelphia— Chicago— 5100 78 710
Omaha—O0Ogden ‘ ‘
Personenwagen . . . . . . Chicago—Omaha—Salt ‘ 4840 | 99 ‘ 630 |
Lake City i |
Omnibus . . . . . . . . . Pittsburgh—St. Louis— | 4950 = 145 | 280 }
Kansas-City—Denver 1 | |
Flug-Eisenbahnverkehr . . | Sommer | Chicago—Omaha—Salt . 4900 48 | 760
1927 | Lake City—Sacramento ‘ \
Tagflugverkehr . . . . . . | Sommer * ’ " 4450 @ 44 840 2000
1929
Tag- und Nachtflugverkehr | Sommer ’s ’s ©4450 - 29 840 2200
1931 |
New York-Los Angeles \ i ‘ |
Eisenbahn . . . . . . . . Chicago-—Kansas City — 5040 78 670
Albuquerque ‘
Personenwagen . . . . . . St. Louis—Kansas City— 4800 96 625 |
. Albuquerque
Omnibus . . . . . . . .. . Pittsburgh- -Kansas City - 5370 147 i 294 |
- ElPaso ; | \
Flug-Eisenbahnverkehr . . | Herbst iColumbusngansas City--- | 4500 48 670
1929 Waynoca—Clovis | ,
Tagflugverkehr . . . . . . Frithjahr | Columbus—Kansas City— 4120 36 . 840 | 1860
1930 | Amarillo | | i
Tag- und Nachtflugverkehr | Frithjahr! ' ' 4120 | 25 . nur Post
1931 | ; |
| i
‘ ‘ ‘
Atlanta—Los Angeles | \ 1
Eisenbahn . . . . . . . . New Orleans—Houston— | 4100 ‘ 97 . 360
San Antonio—El Paso | | !
Personenwagen . . . . . . Atlanta— Jackson—Dallas = 3800 = 76 | 480
—El Paso | 1 |
Tagflugverkehr . . . . . . 1930 Jackson - -Dallas —El Paso E 3380 | 34 617 1520
| l |
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fahrpreise. Auffallend niedrig, aber durchaus wirtschaftlich richtig und die Selbstkosten deckend
sind die Fahrpreise fiir den transkontinentalen Omnibusverkehr, der allerdings in der Reisezeit
um 1009, hoher liegt als die Eisenbahn. Wenn auch, wie aus der Tabelle zu ersehen ist, die
Selbstkosten im Personenluftverkehr 2 bis 2,5 mal groBer sind als die zu zahlenden Flugpreise, so
zeigt doch diese Zusammenstellung, in wie wettbewerbsnaher Lage der Langstreckenluftverkehr
zu den tibrigen Verkehrsmitteln liegt und wie sehr der groBe Vorsprung in der kurzen Reisezeit
diesem Verkehr die erforderlichen Verkehrsmengen zufiihren wird.

In richtiger Erkenntnis dieser Dinge haben grofie amerikanische Eisenbahngesellschaften schon
frithzeitig Abkommen mit Luftverkehrsgesellschaften auf Zusammenarbeit geschlossen. Zuerst
waren es die Pennsylvania- und Santa Fé-Eisenbahn, die einen Eisenbahn-Luftverkehr fiir Reisende
einrichteten und ihre Verkehrsbiiros fiir den Verkauf von Flugscheinen zur Verfiigung stellten
sowie den Zubringerdienst erledigten. Mit der technischen Moglichkeit einer reinen Luftverkehrs-
verbindung zwischen Ost- und Westkiiste ist zwar die Bedeutung dieser Zusammenarbeit herab-
gemindert worden, sie besteht aber praktisch noch weiter, da viele Reisende die ununterbrochene
lange Flugzeit von 30 Stunden scheuen und einen Zwischentransport mittels Eisenbahn vorziehen.

Uber diese mehr verkehrsorganisatorische Art der Zusammenarbeit hinaus haben sich neuer-
dings die Pennsylvania-Eisenbahn in den Vereinigten Staaten von Amerika und vor allem die
beiden groBen kanadischen Eisenbahngesellschaften in Kanada finanziell magebend an der Ein-
richtung und dem Betrieb von Luftverkehrslinien beteiligt und eine Abmachung iiber die Preis-
gestaltung der Tarife getroffen. In Abhandlung 1 dieses Heftes ist Néheres iiber diese Abkommen
gesagt worden. Hier ist es wichtig, die Anfénge einer Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn und
Luftverkehr hervorzuheben, die im Interesse der Allgemeinheit gerechtfertigt erscheint. Denn
die Unterverteilung des Luftverkehrs nach den verschiedenen Empfangsorten wird am zweck-
maBigsten durch ein Verkehrsunternehmen besorgt werden, das ohnehin in seinem Eisenbahn-
und Kraftwagenapparat alle Einrichtungen und Abfertigungsstellen aufweist, die dazu nétig sind.
Es wire volkswirtschaftlich und privatwirtschaftlich ungiinstig, wenn hier neue Organisationen
eingeschaltet wiirden, die der vorhandenen Organisation nur Leerlauf und damit der Allgemeinheit
nur neue Belastung bringen wiirden. Mit dem Ausbau des kontinentalen Luftverkehrsnetzes
Europas wird das Beispiel der Zusammenarbeit der Verkehrsmittel in Amerika von noch groBerer
Bedeutung werden, als es bisher bereits in einigen Lindern, wie z. B. in Deutschland, praktisch
geworden ist.

V. Sicherheit im Luftverkehr.

1. Stand der Sicherheit im planméBigen und privaten Luftverkehr.

Die Sicherheit im Luftverkehr hat, wie wir gesehen haben, in den Vereinigten Staaten von
Amerika zu besonderen MaBnahmen seitens des Staates gefiihrt. Er hat es iibernommen, bei der
groBen Bedeutung des Sicherheitsfaktors im Luftverkehr wesentlich mitzuarbeiten an einer guten
Bodenorganisation und Streckensicherung. Es soll hier nicht ndher auf die betriebstechnische Seite
dieser Einrichtungen eingegangen werden, da sie in Heft 5 eingehend zur Behandlung kommen.
Ganz allgemein hat Amerika in der Flugsicherung vielfach eigene Wege eingeschlagen, deren prak-
tischer Erfolg im Vergleich mit den europdischen Methoden der Forderung der Sicherheit im Luft-
verkehr in besonderem MaBe dienen wird. An dieser Stelle soll lediglich die Lage der Sicherheit
im Luftverkehr als MaBstab ftir die Wirkung der im Interesse der Luftsicherheit getroffenen
MaBnahmen erortert werden.

Die Luftfahrt-Abteilung des Handelsministeriums gibt unter ihrem hervorragenden Leiter
Clarence M. Young eine ausgezeichnete Statistik iiber die Sicherheit im Luftverkehr heraus, die
allen Gesichtspunkten, die an eine klare Erfassung der Unfallursachen und ihre Beurteilung ge-
stellt werden miissen, entspricht. Sie verdffentlicht die Ergebnisse getrennt nach planmaBigem
und auBerplanmiBigem Luftverkehr und bietet damit wie kaum ein anderes Land der Offent-
lichkeit die Moglichkeit, sich iiber den Stand der Sicherheit im Luftverkehr zu unterrichten. In
dieser Trennung liegt vor allem der besondere Vorzug, daB die mit vielfach verschiedenen Voraus-
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setzungen fiir die Betriebssicherheit arbeitenden beiden Hauptzweige des Luftverkehrs nun im
einzelnen erfaBt und behandelt werden konnen, wihrend eine Vermischung SchluBfolgerungen
auBerordentlich erschwert. Es ist unzweckmiBig, den planméBigen Verkehr mit Unfallzahlen des
auBerplanmiBigen Verkehrs zu belasten und damit dem gesamten Luftverkehr zu schaden. Wie
berechtigt diese Forderung ist, ist aus Tabelle 19 iiber Unfalle und ihre Ursachen in der Zivilluft-
fahrt im Jahre 1930 zu erkennen.

Tabelle 19. Unfiille und ihre Ursachen in der Zivilluftfahrt der Vereinigten Staaten von Amerika im Jahre 1930.

1 Unfall Zahl Zahl Ursachen in 9,
Verkehrsnetz Zda;r;l auf der Toten der Verletzten Bedie Ma ; I

erkehr: T Flug- o g 2= | Motor- Flug- | Son-

Unfalle: \nf” | Flug: | Fer, | Flugs | Pery | nunee | fenial cohiden Weter | plats | stiges

- 1 2 [ 3 4 5 6 |777 77[ s | 97} 10 ‘ 11 1 12 | 13
PlanmaBig. Luftverkehr 91 [6563000; 24 9 25 24 23,3 | 10,6 | 19,0 | 30,3 ] 12,7 4,1
Privatfliegerei . . . . . 2033 | 85900 213 277 281 481 55,4 | 104 | 17,0 4,9 l 9,3 3,0
Zivilluftfahrt, gesamt | 2124 3110000 237 286 306 505 54,0 | 104 | 17,1 6,0 ’ 9,4 3,1

Wihrend im planmaBigen Luftverkehr ein Unfall auf 653000 Flug-km entféllt, sind es im
auBerplanmiBigen oder privaten Luftverkehr 85000 Flug-km. Unter Unfall ist dabei jeder einem
Flugzeug zugestoBene Schaden mit und ohne todlichen Ausgang fiir die Insassen zu verstehen.
Wenn auch an den Verkehrsleistungen, in Gestalt der Flug-km gemessen, der planmaBige Luftver-
kehr in den Vereinigten Staaten von Amerika nur 25,5%, des gesamten Luftverkehrs betragt, so
ist doch auch aus der Zahl der getoteten Reisenden und Betriebspersonen zu erkennen, wie erheb-
lich ungiinstiger die Privatfliegerei dasteht. Worauf dieser Unterschied zuriickzufiihren ist, ist
am besten aus der Unfallanalyse der gleichen Tabelle 19 zu ersehen. Es entfallen auf Bedienungs-
fehler, also auf mangelnde Schulung, im Privatluftverkehr allein 55,49, aller Ursachen gegeniiber
23,39, im planmiBigen Verkehr. Bei den anderen Unfallursachen, wie Materialfehler, Motor-
schaden und Flugplitze, ist der Anteil nahezu gleich, dagegen liegen die Ursachen infolge Wetter
beim planmiBigen Luftverkehr erheblich hoher als beim Privatluftverkehr. Die Erklarung hierfiir
ist vor allem in einem im Interesse der RegelméBigkeit liegenden, fast riicksichtslosen Fliegen der
Postflugzeuge bei jedem Wetter zu suchen und in einer starken Zuriickhaltung der Privatflieger
bei schlechter Wetterlage. Der hohe Anteil von 30,3%, an den Unfallursachen infolge Wetter beim
planmiBigen Luftverkehr entfillt in erster Linie auf Nebel, der trotz der ausgezeichneten Flug-
sicherung in den Vereinigten Staaten von Amerika noch nicht geniigend in seinen gefdhrlichen
Wirkungen ausgeschaltet werden kann. Im einzelnen verteilen sich die Unfallursachen im plan-
maBigen Luftverkehr nach der sehr instruktiven Tabelle 20. Sie gibt ein besonders klares Bild tiber
die Schwichen, die heute noch im Flugbetrieb die Sicherheit gefahrden, und damit wichtige Finger-
zeige, sie zu beseitigen.

Das Handelsministerium hat von vornherein besonderen Wert darauf gelegt, auch den Nacht-
luftverkehr auf den groBen Strecken einzurichten. Heute sind bereits 519, des gesamten Netzes
der innerstaatlichen Fluglinien befeuert, auf denen sich ungefdhr ein Drittel der gesamten Lei-
stungen im Luftverkehr zur Nachtzeit abwickelt. In diesem Zusammenhange ist es interessant,
daB der Nachtflug von vielen Fluggisten vorgezogen wird, weil er ein ruhigeres Fliegen bietet.

Eine nicht unwichtige Erscheinung zur Bekidmpfung der Behinderungen des Luftverkehrs
durch Nebel bildet das ausgezeichnete StraBennetz von Amerika. Da auf ihm mit hohen Geschwin-
digkeiten gefahren werden kann, so kann durch besondere Nachrichtenverbindung zwischen Flug-
hifen und Flugzeugen der Pilot rechtzeitig veranlaBt werden, auf einem benachbarten nebelfreien
Flughafen zu landen, wenn der Zielhafen im Nebel liegt. Der Zeitverlust, der dabei eintritt, kann
dann durch den Kraftwagendienst auf ein MindestmaB beschrankt werden.

Von den im Jahre 1930 nicht durchgefiihrten 3275 Fliigen, das sind 6,19, der geplanten Fliige,
wurden 919, durch Wetter, 1,69, infolge Maschinenschaden und 6,49, infolge Mangel an Verkehr
verhindert, ein gutes Zeichen fiir die Giite der Maschinen.
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Tabelle 20. Analyse der Unfallursachen im planmiBigen Luftverkehr der Vereinigten Staaten von Amerika
im Jahre 1930.

I
Ursache % Ursache %
Piloten: Zellenkonstruktion: |
Beobachtungsfehler . . . . . . . 7,6 Flugitberwachungssystem . 0
Mangelnde technische Kenntnisse. S 6,6 Bewegliche Flachen. . . . . . . . 0
Nichtbefolgen von Vorschriften. . . . . . 0 Stabilisierungsflichen . . . . . . . . . 0
Unaufmerksamkeit oder Fahrlasmgkelt . 4,9 Tragfliigel, Verstrebung, Verspannung . .| 0
Verschiedenes . . . . . . . . . L 1,7 Fahrgestell . . . . . . . . . . . . .. 4,9
Rader, Bereifung, Bremsen . . . . . . 3.3
Verschulden des Piloten| 20,8 Schwimmer oder Boot . . . . . U B
Rumpf, Motorbock, Beschlage . . . . L0
Anderes Personal: | Schwanzsporn . . . . . . . . . .. .. 0
Uberwachung . . . . . . . . . . . . .. 1,4 Verschiedenes. . . . . . . . . . . .. .0
Verschiedenes . . . . . . . . . . . . . oLl Unbestimmtes . . . . . . . . . . .. 0
Verschulden des Personals (gesamt)] 23,3 Gesamte Zellenkonstruktioni 8,2
. 5 ‘ Anordnung der Bedienungsvorrichtungen . 2,4
Triebwerksanlage: | Instrumengce ...... g‘ R u gn . 0
Brennstoffanlage . . . . . . . . . R 0,8 —_—
Kihler . . . . . . .. . . ... .. 0 Gesamtanteil der Flugzeugzelle ! 10,6
Zundung . . . . .. . . ... .. ... 08 . \
Olférderung . . . . . . . . . . .. .. .| 06| Verschiedenes: J
Motor . . . . . . .. T T Wetter. . . . . . . . . .. Co L29,7
Propeller und Zubehor. . . . . . . . . . 1,1 Dunkelheit . . . . . . . . . .. ... 06
Motoreniiberwachungsanlage . . ... 0 Flughafen und Bodenbeschaffenheit . . . } 12,7
Verschiedenes . . . . . . . . . . . . .. 0 Sonstige Ursachen . . . . . . . . . .. 1,6
Unbestimmtes. . . . ....... ... 4.4 Gesamtantell Verschledenes] 44,6
Gesamte Triebwerksanlage 19,0 § Unbestimmt und zweifelhaft : . : 2,5

2. MaBnahmen fiir die Sicherheit im Luftverkehr.

Der Verbesserung der Sicherheit im Luftverkehr wird sowohl seitens des Handelsministeriums
wie seitens der Gesellschaften besondere Aufmerksamkeit geschenkt. Der Staat nimmt vor allem
im Interesse der Sicherheit EinfluB auf den Flugzeugbau durch die Abnahme des Flugzeugs fiir
den Betrieb, die ,,License”. Eine einheitliche Regelung in den gesamten Vereinigten Staaten von
Amerika ist bis heute noch nicht durchgefiihrt. Nach dem Luftfahrt-Gesetz kann die Bundesregierung
nur EinfluB auf den zwischenstaatlichen Luftverkehr nehmen, also nur dann die Forderung einer
bundesstaatlichen Kontrolle stellen, wenn die Flugzeuge im zwischenstaatlichen Verkehr benutzt
werden. Im iibrigen stehen den einzelnen Staaten die Hoheitsrechte zu. Diese haben sehr ver-
schiedene Regelungen getroffen. In einzelnen Staaten wird von jedem Flugzeug, auch wenn es
nicht im zwischenstaatlichen Verkehr benutzt wird, eine bundesstaatliche Abnahme verlangt.
In anderen Staaten ist sie nur fiir Verkehrsflugzeuge vorgeschrieben. In einzelnen Staaten tritt
eine Kontrolle des Staates selbst (stately license) an die Stelle der Bundeskontrolle und wieder
in anderen Staaten existieren iiberhaupt keine Vorschriften. Es bestehen starke Bestrebungen,
Einheitlichkeit iiber das gesamte Bundesgebiet zu erreichen, trotzdem heute schon von 8893 Zivil-
flugzeugen 6655 die bundesstaatliche Abnahme aufweisen. Uber die Abnahmebestimmungen hinaus
beeinfluit auch die Regierung die Konstruktion der Flugzeuge und Motore.

Neben dieser behordlichen .Beeinflussung des Flugzeugbaues hat weiterhin als wissenschaft-
liche Institution das ,,National Advisory Committee for Aeronautics® wesentlichen Anteil an der
standigen Verbesserung der Typen. Von privater Seite sind gleichfalls Mittel zur Verfiigung ge-
stellt worden, um die Entwicklung der Luftfahrt zu fordern, besonders ist hier der Daniel Guggen-
heim-Fonds zu erwdhnen. Der von ihm ausgeschriebene Sicherheitswettbewerb hatte zweifellos
fiir die Erhohung der Sicherheit speziell in der Konstruktion der Fahrzeuge groBe Bedeutung.

Mit der Konstruktion des Flugmaterials ist besonders seine Unterhaltung fiir die Betriebs-
sicherheit wichtig. Ihr widmen die Luftverkehrsgesellschaften besondere Aufmerksamkeit. In
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dhnlicher Weise wie auch in anderen Lindern werden neben der laufenden Wartung und Unter-
haltung von Zeit zu Zeit Grundiiberholungen der Zellen und Motoren vorgenommen und bei einzelnen
Gesellschaften zwischen diesen Grundiiberholungen in gewissen Zeitabschnitten groBere Kontrollen
durchgefiihrt. Allgemein kann gesagt werden, daB entsprechend der guten Qualitit der amerika-
nischen Flugmotore die Zeitabschnitte zwischen zwei Grundiiberholungen gréBer sind als in Europa,
ohne daB dadurch die Sicherheit leidet. Auch bei den Flugzeugzellen ist die Flugleistung zwischen
zwei Grundiiberholungen meist hoher, was zum groBen Teil auf die bei den groBeren, gut organi-
sierten Gesellschaften wesentlich bessere Ausnutzung des Flugmaterials zuriickzufiihren ist. Diese
wiederum ist mindestens teilweise dadurch bedingt, daB auch wihrend des Winters der gleiche
Luftverkehr wie im Sommer mit einer verhiltnismaBig hohen RegelmiBigkeit durchgefiihrt wird.

Die Organisation des Reparaturwesens ist bei den einzelnen Gesellschaften verschieden. All-
gemein ist eine verhdltnismaBig starke Konzentration festzustellen, die fiir die Zukunft in noch
groBerem MafBe geplant ist. Auch ist der Betrieb stark rationalisiert in der Form, daB da, wo mehrere
Werkstétten vorhanden sind, jeder Werkstatte bestimmte Typen zugewiesen werden. Die bereits
geschilderte starke Tendenz im ZusammenschluB der vielen Einzelgesellschaften in einige groBe
Konzerne wird noch weiterhin von EinfluB auf die Rationalisierung im Werkst4ttenwesen sein,
zum Vorteil nicht nur der Wirtschaftlichkeit, sondern auch vor allem der Sicherheit des amerika-
nischen Luftverkehrs. Je stdrker die Spezialisierung der einzelnen Arbeitskrifte auf die Uber-
wachung bestimmter Typen und Teile ist, um so groBer ist die Gewdhr fiir sachgemiBe Durchfiih-
rung der Arbeit.

Neben der guten Beschaffenheit des Flugmaterials ist fiir die Sicherheit des Luftverkehrs in
erster Linie die Ausbildung des Personals von Bedeutung. Es sind daher seitens der Re-
gierung gesetzliche Bestimmungen iiber die Priifung und Zulassung der Piloten und Mechaniker
gegeben. Nach diesen Bestimmungen wird die Ausbildung von privaten Flugschulen und von den
Luftverkehrsgesellschaften durchgefiihrt. Die Zahl der privaten Flugschulen in den Vereinigten
Staaten von Amerika ist auBerordentlich groB. Zum groBten Teil dienen diese Schulen der sehr
weit verbreiteten Privatfliegerei.

Um ihrem Luftverkehrsbetrieb geeigneten Nachwuchs zuzufiihren, haben verschiedene Ge-
sellschaften in den letzten Jahren eigene Flugschulen eingerichtet, die eine besonders gute Aus-
bildung fiir Verkehrspiloten gewahrleisten und im Ausbau sich stark an die Flugschulen des Militars
anlehnen. Wie die Lehrpldne dieser Schulen zeigen, ist die Ausbildung eine sehr griindliche. Man
hat allgemein den Eindruck, daB die groBen Luftverkehrsgesellschaften auf die Auswahl des ge-
eigneten Flugpersonals und auf seine griindliche Ausbildung groBen Wert legen. Nach meinen
Feststellungen verlangen die Betriebsunternehmungen von ihren Piloten das Aufsuchen und Ein-
halten groBer Flughohen im Interesse der Flugsicherheit. Das gut ausgebildete Flugsicherungs-
wesen unterstiitzt die Einhaltung dieser Forderung in besonderem MaSe.

Auch die Aeronautical Chamber of Commerce in New York hat sich eingehend mit der Frage
der Personalausbildung befaBt. Sie hat ein besonderes Komitee gegriindet, das im Jahre 1930
in St. Louis die 1. Nationale Konferenz fiir die Ausbildung von Verkehrspiloten veranstaltet hat.

In diesem Zusammenhang ist es nicht uninteressant, zu erwihnen, daB es zweifellos auf die
Mentalitit des reisenden Publikums giinstig einwirkt, daf die Piloten in einer einfachen blauen
oder grauen Uniform mit Schirmmiitze ihren Dienst tun. Da alle groBen Verkehrsflugzeuge ge-
schlossene Pilotensitze haben, eriibrigt sich eine Spezialkleidung. Die Fiihrersitze der reinen Post-
flugzeuge sind hingegen grundsitzlich offen, damit die durchweg mit Fallschirm ausgeriisteten
Fiihrer der Postmaschinen im Falle der Gefahr ungehindert abspringen konnen.

Zur Verhinderung der Zerstérung von Luftpost durch Feuer sind neuerdings besondere feuer-
sichere Sicke aus Asbest von 6,8 kg Gewicht eingefiihrt worden. Im Jahre 1930 wurden von
3500 t Post 2,1 t durch Feuer zerstort, ein Verlust, der zweifellos erhebliche psychologische Wirkung
fiir den Luftverkehr im ungiinstigen Sinne auslost.

Die Sicherheit im planmdfigen amerikanischen Luftverkehr steht zweifellos nach der in Ab-
handlung 1 dieses Heftes gegebenen Zusammenstellung iiber Unfdlle im Luftverkehr mit an erster
Stelle. Zwar arbeitet er in einem groBen Teil des Landes, vor allem im Siiden und Westen, unter
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besonders giinstigen meteorologischen Bedingungen, aber das kann allein nicht das giinstige Ver-
hiltnis erkldren, da auf fast allen amerikanischen Linien Sommer- und Winterverkehr un-
unterbrochen durchgefiihrt wird, wéahrend in Europa noch starke Einschriankungen im Winter-
luftverkehr vorgenommen werden. Und da sich der Luftverkehr weiterhin in groBem Umfang in der
Nacht abwickelt, so miissen besondere Griinde dafiir vorliegen. Einer der wesentlichsten Griinde
sind gute, leistungsfdhige Motore, einheitliche Flugsicherung und gute Ausbildung
der Piloten. Vor allem die einheitliche Flugsicherung hat ihre giinstigen Auswirkungen nicht
verfehlt. Wie bestimmend diese Einheit fiir einen sicheren und regelmiBigen Luftverkehr auf
groBen Raumweiten ist, kann am europdischen Luftverkehr ermessen werden, wo Sprachunter-
schiede und politische Hemmungen immer noch die Herstellung dieser Einheit stéren. Die Gro 8-
ziigigkeit und die Geschlossenheit des amerikanischen Flugsicherungsdienstes ist eines
der bedeutendsten Aktiva, das den Vereinigten Staaten von Amerika ihren schnellen Aufstieg im
Luftverkehr ermoglichte und ihnen den Ausbau des Weltluftverkehrsnetzes erleichtern wird.

V1. Leistungsfidhigkeit im Luftverkehr.

1. Regionale Ausdehnung des Luftverkehrsnetzes.

Der Charakter des heutigen, in Abb. 13 dargestellten innerstaatlichen Luftverkehrsnetzes der
Vereinigten Staaten von Amerika liegt in seinen Hauptluftverkehrslinien zwischen Osten und
Westen und deren Querverbindungen von Norden nach Siiden. Wiahrend die ersteren im wesent-
lichen den starken Verkehrsstromen, die in der Hauptsache parallel mit bestehenden Eisenbahnen
gehen, ihr Bestehen verdanken, ergénzen die Nord-Siid-Verbindungen das fiir diese Verkehrsrich-
tung zum Teil recht mangelhaft ausgebaute Eisenbahn- und Strafennetz. Neben diesen Hauptlinien
der 3. Dimension, also von iiber 1000 km Linge mit transkontinentalem Charakter liegen Strecken

der 2. Dimension zwischen 500 ,
und 1000 km Lénge mit konti- ‘ Verkehrsmengen Milionen thm Verkehrsleistungen

nentalem Charakter und einige ;5| 20
wenige Strecken der 1. Dimen-
sion unter 500 km Lénge. Da-
mit bietet das amerikanische
Luftverkehrsnetz ein auBer- | .
ordentlich wichtiges Versuchs-
feld der Leistungsfdhigkeit und
Wirtschaftlichkeit im Luftver-
kehrinderdreifachen Struktur 4,0, ]
seiner Netzteilung. Wie kaum
in einem anderen Land iiber-
lagern und ergédnzen sich die

Netze der 1. bis 3. Dimension. | 5

2. Verkehrs- und Betriebs-

leistungen,
Die auf dem Luftweg be-
forderten Verkehrsarten haben 1926 1927 1928 1929 1930 1926 1927 1928 1929 1930
zeitlich sich in verkehrswirt- 5 > 5
schaftlich giinstigem Sinne ein- Vorkey %/ ye%/_m kade;;; E P&;;/[:Zgrfmw-
gestellt, insofern als in der er-  spp, 14, verkehrsleistungen im Luftverkehr der Vereinigten Staaten von
sten Zeit bis zum Jahre 1928 Amerika in den Jahren 1926 bis 1930.

vorwiegend Post, dann an-

schlieBend in groBerem MaBe Personen und zuletzt Fracht befordert wurden. Abb. 14 gibt einen
Uberblick iiber die auBerordentlich starke Entwicklungstendenz im Luftverkehr in den Jahren
1926 bis 1930 nach den Verkehrsmengen in Tonnen und den Verkehrsleistungen in tkm. In den
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letzten Jahren ist vor allem die Zunahme des Personenverkehrs besonders stark, was auf Tarif-
senkung und auf die Forderung, die der Personenverkehr durch die Postverwaltung erfihrt, im
wesentlichen zuriickzufiihren ist. Zwar ist diese letztere Forderung mehr als Versuch zu werten,
da die offentliche Meinung auf verstdrkte Einrichtung des Personenverkehrs trotz anerkannter
groBer Unwirtschaftlichkeit drdngte. Sollte sich herausstellen, daB der Personenverkehr als eine
sehr starke Belastung fiir den Postverkehr sich auswirkt und ihn unwirtschaftlich macht, so ist das
Postministerium entschlossen, sich wieder auf den Postverkehr allein einzustellen. Das finanzielle
Riickgrat ist auch heute noch der Postluftverkehr. Es verdienen daher die in ihm beforderten
Postmengen, seine RegelmaBigkeit und seine Einnahmen eine besondere Beachtung.

Hierzu gibt Tabelle 21 iiber die C. A.M.- oder Postlinien ndheren AufschluB, und zwar getrennt
nach den verschiedenen Strecken. Die im Jahre 1930 beforderten Postmengen in Hohe von 3640 t
machen allein 1,59, der gesamten amerikanischen Briefpost aus, ein Prozentsatz, der bei der kurzen
Zeit des bestehenden Postluftverkehrs als sehr hoch angesprochen werden mufB. Sehr aufschluB-
reich ist die durchschnittliche Nutzlast an Post je Flug. An erster Stelle stehen hier die Strecken,
die die bedeutendsten Geschiftszentren des Kontinents luftverkehrstechnisch auf groBe Ent-
fernungen miteinander verbinden:

Die Strecke Chicago—San Francisco . . . . . . . . . mit 920 kg/Flug,
die Strecke New York—Chicago . . . . . . . . . . . mit 445 kg/Flug.

Wie aus Tabelle 22 zu ersehen ist, liegt die durchschnittliche Belastung eines Flugzeugs mit Post
bereits bei 1+, der gesamten Strecken iiber 200 kg/Flug, bei einem weiteren Drittel bewegt sie sich

Tabelle 21. Verkehrsleistungen, RegelmaBigkeit und Verkehrseinnahmen der Luftpost- oder CAM-Strecken
im Jahre 1929 und 1930.

Flugleistungen Verkehrsleistungen Regel- i Durchschnitti.
Stﬁ:ke; Von — nach geflog. 1000 km | beford Tonnen kg je Flug mafligkeit Flellg-rl}{?rll‘lerI‘?'}\%
1929 1930 j‘ 1929 1930 1929 i 1930 1929 ! 1930 1929 1930

1 2 3 . 4 ' 5 | 6 7 8 9 | 10 1 1
1 Boston—New York. . . . . 190 | 286 52,5| 54,3 750| 64,0 83,0 | 91,0 | 7,70 | 3,24
2 ‘ Chicago—St.Louis . . . . . 516 | 600 350| 27,6 28,7) 20,5| 94,5 | 90,0 | 1,17 | 1,45
3. . Chicago—Dallas . . . . .. 1875 | 2195 | 177,0| 196,0| 143,5| 157,0| 89,4 | 91,0 | 2,63 | 2,32
4, Salt Lake City— San Diego. | 1142 | 1497 | 343,0! 386,0| 279,0| 332,0| 96,5 | 96,0 | 8,35 | 4,47
5. Salt Lake City—Seattle . . @ 763 11562 | 107,0| 127,0| 112,0| 151,0] 93,6 | 93,0 | 3,90 2,42
8 Seattle—San Diego. . . . . 1224 11310 | 1152} 130,0| 169,5| 200,0| 98,1 97,0 | 2,48 | 2,30
9. Chicago—St.Paul . . . .. 1135 | 1588 81,3 101,2| 54,2, 925| 935 | 96,0 | 1,83 | 1,72
11. Cleveland —Pittsburgh . . . 228 @ 308 43,91 29,3 350 21,61 92,2 | 92,0 | 506 | 2,34
12. =~ Cheyenne—Pueblo . . . . . 241 @ 288 449| 40,2/ 56,8| 584! 956 | 94,0 | 1,43 | 1,48
16. Cleveland—Louisville . . . 572 | 400 43,4 358 37,9 50,8| 89,5 | 91,0 | 0,86 | 1,20
17. New York—Chicago . . . . | 1955 | 2040 | 733,0| 762,5| 390,0| 445,0| 89,9 | 89,0 | 3,00 | 2.85
18. Chicago—San Francisco . 4020 \ 4350 | 810,0| 935,01 610,0| 920,0| 97,1 95,0 | 3,83 | 3,65
19. | New York—Atlanta . . . . 895 1718 | 154,0| 208,0| 188,0| 157,0! 88,9 | 90,0 | 4,80 | 3,29
20.  Albany—<Cleveland. . . . . 521 417 46,2 28,9 580| 52,0} 91,4 | 91,0 | 0,91 | 0,04
21. Dallas—Galvestone . . . . 372 356 20,5 159 27,6| 250| 97,1 94,0 148 1,28
22, Dallas—Brownsville . . . . 587 602 379 40,2| 53,2 61,5] 97,1 96,0 | 1,73 | 1,76
23. . Atlanta—New Orleans . . . 507 . 547 39,21 495, 556| 71,6| 92,6 | 96,0 | 1,25 | 1,52
24, Chicago—Cincinnati . . . . | 584 . 578 359 34,8 244 26,8 91,3 | 88,0 | 0,84 | 0,89
25. Atlanta—Miami . . . . . . . 152 ' 852 55,0| 84,8| 80,5| 129,0| 97,0 | 950 | 0,99 | 1,37
26. = Great Falls—Salt Lake City | ‘ 659 786 31,4 28,6 352| 30,0| 93,9 | 99,0 | 1,09 | 1,20
27. Bay City—Chicago . . . . . 771 } 968 78,5 83,0 111,2| 133,0| 83,0 | 91,0 | 0,84 | 1,26
28. St. Louis—Omaha . . . . . 410 | 912 205| 81,8 43,6| 59,0/ 93,0 | 950 | 0,52 | 0,66
29. . New Orleans—Houston . . : 329 | 374 19,11 236! 29,1 328! 97,6 | 99,0 | 0,54 | 0,61
30. = Chicago—Atlanta . . . .. 844 | 1005 44,41 558 60,5| 73,0| 93,0 | 90,0 | 0,38 | 0,52
32. | Pasco—Seattle . . . . . .. 162 | 284 | 245 374] 954| 96,0; 91,5 | 93,0 | 0,13 | 0,11
33. | Atlanta-—Los Angeles!) . . | - 536 ¢ — 209 -— 14501 — 89,0 | — 2,34
34.  New York—Los Angeles!) . ‘ — 609 % — 21,9 — 2050 — 740 | — | 1,02
Gesamt | 21254 126908 3202,3 '3640,3 | 1350 152,0! 93,5 928 @ 2,74 228

i . | i

1) Neu erdffnet im Jahre 1931.
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zwischen 100 bis 200 kg/Flug. Damit haben die auf ein Flugzeug kommenden Briefpostmengen in
Amerika bereits einen Stand erreicht, der die besten Vorbedingungen fiir eine giinstige Ausnutzung
des Flugzeugparks und der Wirtschaftlichkeit im Postluftverkehr schafft. Uber die Einnahmen im
Postverkehr wird im Abschnitt ,,Wirtschaftlichkeit gesprochen werden.

Tabelle 22. Mittlere Flugzeugbelastung in den Vereinigten Staaten von Amerika 1930.

km Netzlinge | in %,

mehr als 8 Personen/Flug . . 800 2,3

Personenverkehr 6—8 Personen/Flug . . . . 1550 4,3
unter 6 Personen/Flug . . . 32650 93,4

mehr als 200 kg/Flug . . . . 11000 314

Postverkehr 100—200 kg/Flug . . . . . . 13300 38,0
unter 100 kg/Flug . . . . . 10700 30,6

iiber!) 20 kg/Flug . . . . . 350 i 1,2

Frachtverkehr 1 ter 20 kg/Flug . . . | . 20650 088

1) AuBer dem Verkehr der Fordlinien, die durchschnittlich 580 kg/Flug beférdern.

Uber die gesamten Leistungen im amerikanischen Luftverkehr im Transport von Post,
Personen und Fracht sowie ihre Verteilung auf die verschiedenen Luftverkehrsgesellschaften gibt
Tabelle 18 einen Anhalt. Zunichst ist bemerkenswert, daB im Personen- und Frachtverkehr die
kleinen Gesellschaften, im Postverkehr dagegen die groBen Gesellschaften den Hauptanteil des
Verkehrs iibernommen haben. Die kleinen Gesellschaften bedienen den Gelegenheits- und Nahluft-
verkehr, wie aus der Personen-km-Leistung hervorgeht, die erheblich unter den Leistungen der am
meisten im Personenverkehr benutzten siidlichen Transkontinentallinien liegt. Auf einzelnen
kleinen Linien ist auBerdem der Frachtverkehr bis zu einem gewissen Grade entwickelt, doch haben
den Hauptanteil an dieser Frachtbefoérderung die Ford-Werke in Detroit.

Besonders charakteristisch prigt sich die Verteilung der Verkehrsarten auf die verschiedenen
Gesellschaften und Linien aus, wenn wir im Zusammenhang mit Abb. 12 die Streckenbelastungs-
karte im Luftverkehr der Vereinigten Staaten von Amerika nach Abb. 15 betrachten. In dieser
Karte ist die durchschnittliche jahrliche Belastung der einzelnen Linien mit Post, Fracht und
Personen, letztere auch in Tonnen ausgedriickt, in der Form dargestellt, daB die Stiarken der
Flachen neben den Linien und ihre Signatur die vorherrschenden Verkehrsarten nach ihrer GriBe
angeben. So werden im Personenverkehr vor allem aus meteorologischen Griinden die beiden siid-
lichen Transkontinentallinien benutzt, wahrend die kiirzeste Transkontinentalstrecke New York—
San Francisco dem Postverkehr dient, der ungiinstige meteorologische Verhiltnisse eher in Kauf
nehmen kann als der in diesem Punkt empfindliche Reisendenverkehr. Der starke Personenverkehr
in Kalifornien entspricht den guten Witterungsverhiltnissen an der Westkiiste und dem hohen
Lebensstandard der Bewohner. Der Frachtverkehr liegt bei Detroit, dem EinfluBgebiet des von
Ford aufgezogenen starken Werksverkehrs. Besonders lebhaft ist weiterhin noch der Persomen-
verkehr von Chicago in der Richtung nach Siidosten, nach dem entwicklungsreichen Staate Texas,

einem Gebiet, das noch wenig giinstig mit Eisenbahnen und StraBen ausgebaut ist und dem Luft-
verkehr daher besondere Vorziige bietet.

Wie sehr der Verkehrsumfang pro Flug sich noch in verhéltnismaBig niedrigen Grenzen
bewegt, zeigt Tabelle 22 tiber die mittlere Flugzeugbelastung im Personen-, Post- und Frachtverkehr.
Bei 93,4%, des fiir den Personenverkehr eingerichteten gesamten Luftliniennetzes liegt die durch-
schnittliche Belastung unter 6 Personen je Flug. Dagegen weisen die Postlinien schon eine sehr
gute Belastung der Flugzeuge auf. Auffallend gering ist im Frachtverkehr die Auslastung. Sie liegt
bei 98,89, unter 20 kg je Flug, wobei allerdings zu berticksichtigen ist, daB der von Ford aufgezogene
Werksverkehr mit 570 kg je Flug erheblich hoher liegt und groBe Moglichkeiten fiir die zukiinftige
Entwicklung zeigt. In der durchschnittlichen Belastung der Flugzeuge liegt ein sehr wertvoller



Die Luftfahrt-Wirtschaft der Vereinigten Staaten von Amerika.

64

‘0€61 aJyef Wi BYLISWY UOA UJ)BB)}S UIISIUIAIdA JOp JyayioaynT wi Junjsejpoquaydans ‘Gl 'qqy

AYonds €

450g

Uau0SIag ¢

2008 = 4auosJad 000 OL =

84u8pJI0/q

00S12UDY{ UDS

M




V1. Leistungsfihigkeit im Luftverkehr. 65

Anhaltspunkt fiir die weitere Entwicklung der Verkehrsflugzeuge in Abhiéngigkeit von dem Ver-
kehrsbediirfnis. Eine in dieser Richtung zuverldssig gefiihrte Belastungsstatistik wird die
Luftfahrt-Industrie vor Konstruktionen bewahren, die im Betrieb nicht den geniigenden Verkehrs-
wert aufweisen.

3. Verkehrsschwankungen im Luftverkehr.

Der Luftverkehr in den Vereinigten Staaten von Amerika gestattet auf Grund seiner lang-
jahrigen Erprobung und Arbeit im Dienste der Briefbeforderung eine Untersuchung iiber die bei
ihm eintretenden Verkehrsschwankungen. Da die Verkehrsschwankungen die Anforderungen an
den Luftfahrzeugpark stark beeinflussen, so ist ihre Kenntnis fiir die wirtschaftliche Betriebs-
fiihrung von besonderer Bedeutung.

t Post Tonnen
#00 1 1930
- f///:\\\’//“\ /,/
300 1 AT TN s
\/\ 300 ‘\\ d// /_____,-
N\~ .
~ . 1928
200 ~N T /
200 - v I gy N
700 700 - /
50 ]

1927 ' 1928 I 1928 1930 Jan. Febr.Mirz April Mai Juni Juli Aug. Sept. Okt. Nov. Dez.
Abb.16. Jahresschwankungen im Luftpostverkehr der Abb.17. Monatsschwankungen im Luftpostverkehr
Vereinigten Staaten von Amerika in den Jahren 1927 der Vereinigten Staaten von Amerika in den Jahren

bis 1930. 1928 bis 1930.

In Abb. 16 sind zunéchst die Jahresschwankungen in der Zeit von 1927 bis 1930 veranschaulicht
fiir den Luftpostverkehr, der bisher in erster Linie dem Transport von Briefen diente. Ihre Cha-
rakteristik steht unter einer im Laufe eines jeden Jahres sich steigernden Luftverkehrskonjunktur.
Nur im Jahre 1930 brachte der wirtschaftliche Riickschlag auch eine Abnahme im Postverkehr iiber
die Saisonschwankungen hinaus. Die innerhalb eines Jahres liegenden Saisonschwankungen sind
aus Abb. 17 fiir die Jahre 1928 bis 1930 zu erkennen. Die in dieser Abbildung aufgetragenen Monats-
schwankungen zeigen naturgemaB noch keine reinen Saisonschwankungen, da sie noch stark von
Konjunkturschwankungen iiberlagert sind. Immerhin liegt bereits eine gewisse GleichmaBigkeit
im Verkehrsanfall der Post vor, die nur zur Weihnachts-
zeit stdrker beunruhigt wird. Diese GleichmiBigkeit
im Verkehrsanfall beeinfluBt den Luftpostverkehr be- Sfc/(_/hI
sonders giinstig. So liegt auch in dieser betriebs-
wirtschaftlichen Seite ein Vorzug des Postver-
kehrs gegeniiber dem Personenverkehr mit seinen star-
ken Saisonschwankungen und Verkehrsspitzen. Be-
sonders charakteristisch sind die stiindlichen Schwan-
kungen im Luftpostverkehr, wie sie Abb. 18 erkennen

70000

5000 J

14Bt. Sie entsprechen an sich den iiblichen Auswir- 8 w0 se 1w 16 18 20 2z
kungen des Geschéftsverkehrs fiir die Briefpost. Sie Tageszeit [h] —»

geben aber klar zu erkennen, zu welchen Tageszeiten Abb. 18. Stiindliche Schwankungen der Auf-

das Luftverkehrsmittel die Post aufnehmen muB, wenn lieferungsmengen fiir Luftpost in Chicago

N . im Jahre 1930.
eine schnelle Beforderung im Interesse der groBen

Mehrzahl der Versender und einer guten Auslastung der Flugzeuge erzielt werden soll. Die Kummu-
lierung des Postanfalls in den Nachmittagsstunden weist auf den groBen Wert hin, den ein Post-
luftverkehr zur Nachtzeit dem Geschiftsleben bieten kann und auf die Moglichkeiten, die sich
daraus fiir die Wirtschaftlichkeit des Postluftverkehrs iiberhaupt ergeben.

Forschungsergebnisse des Verkehrswiss. Instituts, 4. Heft. 5
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Abb. 19. Modernes Postfiugzeug, Typ Northrop.

4. Flugzeugtypen und Entwicklungsziele.

Die Leistungsfdhigkeit im Luftverkehr wird, was die zu beférdernden Verkehrsarten anbe-
langt, auch in Zukunft gerichtet sein auf die Steigerung des Post- und Personenluftverkehrs, in
besonderem MaBe aber dem Frachtluftverkehr sich zuwenden. Was den Flugzeugpark anbelangt,
so werden auf den groBen Strecken kleine einmotorige Flugzeuge immer mehr den mehrmotorigen
groBen Typen weichen, je mehr der Personenluftverkehr sich durchsetzt. Im Postluftverkehr
werden kleinere, schnellfliegende Flugzeuge weiterhin Verwendung finden, als deren modernste
Type der in Abb. 19 wiedergegebene Ganzmetall-Tiefdecker von Northrop in Frage kommt. Auf
reinen Personenverkehrslinien, die im Laufe der letzten zwei Jahre sich sehr rasch entwickelt haben,
und auf den Postlinien mit stdrkerem Personenverkehr sind 3motorige Ford-Maschinen (Abb. 20)
und 3motorige Fokker F 10 (Abb. 21) weit verbreitet. Die neuere Type Fokker F 32 (Abb. 22) mit

Abb. 20. Dreimotoriges Personenflugzeug, 10 Sitze, Typ Ford-ITA.
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Abb. 21. Dreimotoriges Personenflugzeug, 10 Sitze, Typ Fokker F 10.

32 Sitzpldatzen hat sich im regelméBigen Betrieb der Western Air Express Co. auf der transkonti-
nentalen Strecke St. Louis—Los Angeles bisher gut bewdhrt. Es ist damit zu rechnen, daB diese
Type im Laufe der nidchsten Jahre groBere Bedeutung gewinnen wird. Als Maschine fiir den pri-
vaten Luftverkehr wird die in Abb. 23 wiedergegebene Type Lockheed-Vega bevorzugt, die eine
Geschwindigkeit von 250 km/h aufweist.

Neben der GroBe und Bequemlichkeit der Flugzeuge wird die Geschwindigkeit ein erheb-
liches Moment der Leistungsfdhigkeit darstellen. Allgemein erreichen die amerikanischen Flug-
zeuge groBere Reisegeschwindigkeiten, als sie in Europa iiblich sind. Entsprechend den wesentlich
geringeren Betriebsstoffkosten liegt wenig Anreiz vor, an der Motorleistung allzusehr zu sparen.
Weiterhin verringern sich bei groBeren Geschwindigkeiten einzelne Kostenteile wie beispielsweise
die Pilotengehilter, die bei der hohen Besoldung sehr ins Gewicht fallen. Die groBen Entfernungen,
die zu iiberbriicken sind, geben einen erhohten Anreiz zur Steigerung der Fluggeschwindigkeit. So
ist vor allem in der neueren Zeit die Tendenz sehr stark, die Reisegeschwindigkeit wesentlich zu
erhohen. Zweifellos liegt in der groBen Geschwindigkeit ein Hauptfaktor der Uberlegenheit des

Abb. 22. Viermotoriges Personenflugzeug, 32 Sitze, Typ Fokker F 32.
5*
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Abb. 23. Einmotoriges Flugzeug fiir den privaten Luftverkehr, Typ Lockheed-Vega.

Flugzeugs iiber alle anderen Verkehrsmittel, besonders in einem Land, in dem die Bewohner den
Ortswechsel lieben. In der richtigen Erkenntnis dieser Tatsache ist man in Amerika sehr bemiiht,
diesen Vorteil soweit als irgend moglich auszunutzen.

Uber die Ausnutzung des angebotenen Laderaums bzw. der angebotenen Plitze liegen
Statistiken nicht vor. Einzelne Ermittlungen lassen auf einen verhéltnismaBig guten Auslastungs-
grad schlieBen. Zweifellos hat das seine Ursache zum Teil ebenfalls in den groBen Entfernungen.
Eine Reise iiber lange Strecken und fiir langere Zeit wird im allgemeinen zeitiger vorbereitet als
eine ein- bis zweitdgige Reise. So koénnen die Flugscheine friiher bestellt werden, und das wiederum
gibt die Moglichkeit, durch etwaiges Umdisponieren den Auslastungsgrad der Flugzeuge zu steigern.
Im Gegensatz zu dem seit langem gut durchgebildeten Briefpostverkehr und dem in letzter Zeit
sich sehr rasch entwickelnden Personenverkehr ist der Warenversand mit Luftpost stark zurtick-
geblieben. Bei der Paketpost hat das seinen Grund darin, dab keine besonderen Luftpostpaket-
gebiihren bestehen, sondern daB fiir Packchen und Pakete jeweils der Luftpostzuschlag fiir Briefe
des entsprechenden Gewichts zu zahlen ist. Dies ist bei einem Gewicht von mehreren Pfund natur-
gemdB schon eine so bedeutende Summe, daB sie abschreckend wirken muB. Es ist beabsichtigt,
in absehbarer Zeit besondere Luftpostpaketgebiihren einzufiihren, was zweifellos eine Belebung
dieser Verkehrsart zur Folge haben wird.

Die Ursachen des geringen Frachtluftverkehrs liegen wohl teilweise in den zu hohen Tarifen
und anderseits darin, daB sich die Versender noch nicht geniigend auf die neue Beforderungsmaoglich-
keit eingestellt haben. So kostet 1 tkm Eilgut auf dem Luftweg 2,7—6,0 RM. gegeniiber 0,29 RM.
auf Eisenbahnen. Demgegeniiber ist bei Post der Unterschied mit 3,46 RM. bzw. 0,78 RM. je tkm
erheblich geringer, so daB ihr Ubergang auf den Luftweg mit Riicksicht auf die Erhohung der Ge-
schwindigkeit gegeniiber den Eisenbahnen erkldrlich ist. In letzter Zeit ist man sehr bemiiht, im
Luftfrachttransport besonderen Anreiz zu schaffen. Es haben Konferenzen stattgefunden zwischen
Vertretern der Industrie und des Handels einerseits und den Vertretern der Luftfahrt anderseits,
bei denen die Letzteren Vorschldge unterbreiteten, wie das Luftfrachtgeschaft belebt werden kann.
Als praktische Auswirkung kann der inzwischen erfolgte Einsatz von reinen Frachtflugzeugen auf
der Transkontinentalstrecke New York—Los Angeles angesehen werden.

In letzter Zeit sind besondere Bestrebungen im Gange, den Personenverkehr auf kiirzeren
Strecken in bestimmten, hierfiir giinstigen Verkehrsbeziehungen einzurichten. Die Bestrebungen
bewegen sich in zweierlei Richtung: erstens wird das Flugzeug als Luftfihre dort eingesetzt, wo
der langsame Schiffsfdhrenverkehr grofere Stadte auf Entfernungen von 15 bis 24 km bedient,
zweitens sucht man grofe Stadte im Osten mit besonders starkem Geschéfts- und Behordenverkehr
auf Entfernungen unter 500 km im starren, stiindlichen Flugplan zu verbinden.
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Abb. 24. Loening Amphibie im Begriff, die Ablaufbahn der Luftfdhre zu ersteigen.

Ein besonders charakteristisches Beispiel fiir den ersten Fall ist die Luftfdhre in San Fran-
cisco, deren Einrichtung ihren Grund in der geographischen Lage der beiden Stddte San Francisco
und Oakland an beiden Seiten der Bucht von San Francisco sucht. Es besteht ein starker Wechsel-
verkehr zwischen diesen beiden Stiddten, der sowohl als Berufs- wie als Geschaftsverkehr an-
zusprechen ist. Die Reisedauer mit der Schiffsfdhre betrdgt etwa 40 Minuten, wozu die An-
fahrt in beiden Staddten kommt. Hier ist mit dem Flugzeug eine bedeutende Ersparnis zu er-
zielen. Unter fiihrender Beteiligung der Standard Oil Company hat sich eine Gesellschaft gebildet,
die Air Ferries Ltd., die von 8 Uhr morgens bis 6 Uhr abends nach starrem Fahrplan mit 20 Minuten
Zeitfolge einen Luftverkehr zwischen beiden Stddten betreibt. Die Flugdauer betrdgt 6 Minuten.
Es werden Loening Amphibien benutzt, die in San Francisco auf dem Wasser niedergehen und mit
eigener Kraft auf eine zu diesem Zwecke besonders konstruierte Plattform auflaufen (Abb. 24),
wahrend sie bei Oakland auf einem Landflughafen landen. Der Flugpreis betrdgt 1,50 Doll. gegen-
tiber 0,25 Doll. fiir die Schiffsfdhre. Wahrend in den ersten Monaten des Betriebs tdglich durch-
schnittlich 700 Personen beférdert wurden, ging, nachdem der Reiz der Neuheit voriiber war, die
Zahl auf durchschnittlich 170 zuriick und hat sich auf dieser Hohe gehalten. Die Kosten je Flug-
stunde wurden mit 25 Doll. angegeben. Der Betrieb hat zur Zeit die Eigenwirtschaftlichkeit noch
nicht erreicht. Eine dhnliche Luftfdhre ist bei Seattle an der Westkiiste Kaliforniens eingerichtet.
Auch hier zeigte sich nach der ersten Zeit starker Benutzung ein erheblicher Abfall, so daf die
finanziellen Ergebnisse noch nicht befriedigen.

Von erheblich groBerer Bedeutung als die Luftfdhren ist die Einrichtung einer stiindlichen
Luftverkehrsverbindung zwischen New York und Washington mit Zwischenlandung in Phila-
delphia, die durch die Ludington-Linie am 1.9.1930 in Betrieb genommen wurde. Diese Linie
iiberdeckt die verkehrsreichste Strecke im Personenverkehr der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten
von Amerika. Die Flugzeit auf der 338 km langen Linie dauert 2 Stunden gegeniiber 5 Stunden
auf der Pennsylvania-Eisenbahn. Zum Einsatz gelangen 11 Stinson-Hochdecker mit 10 Sitzen
und 3 luftgekiihlten Motoren von zusammen 645 PS. Eine Hin- und Riickreise kann an einem Tag
einschlieBlich bequemer Erledigung von Geschéften bewiltigt werden. Die Fahrpreise sind fiir
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Eisenbahn- und Luftweg mit 20 Doll. fiir Hin- und Riickreise gleich. Es wurde eine Auslastung
von 779, erzielt, was bei dem auBergewéhnlich starken Verkehrsbediirfnis zwischen New York, der
groBten Geschdftsstadt, und Washington, der Hauptstadt der Vereinigten Staaten von Amerika,
durchaus erklirlich ist. Die Wirtschaftlichkeit ist nahezu erreicht, wie im ndchsten Abschnitt noch
besonders dargelegt werden wird.

Auf Grund dieser guten Ergebnisse werden neuerdings auch im Seengebiet Versuche mit &hn-
lichem Kurzstreckenverkehr gemacht, jedoch bisher noch ohne geniigende Auslastung durch zah-
lende Last, da die Verkehrsbediirfnisse offenbar erheblich unter denjenigen zwischen New York
und Washington liegen. So wertvoll diese Versuche sind, auf Strecken unter 500 km Personenluft-
verkehr einzurichten und wirtschaftlich zu gestalten, so sehr muB betont werden, daB bei der Linie
New York—Washington ein Sonderfall vorliegt, wie er dhnlich wohl kaum in der Welt in bezug auf
die Stidrke der Verkehrsspannungen im Personenverkehr vorhanden ist. Es zeugt von dem prak-
tischen Geschaftssinn des Amerikaners, dafl er seinen Kurzstrecken-Luftverkehr zunédchst auf der
aussichtsreichsten Linie des Landes eingesetzt hat, um hier Erfahrungen zu sammeln und wirt-
schaftlichen Erfolg zu erzielen. Auch bei dieser Linie wird, wie bei den Luftfdhren, noch eine gewisse
Probezeit abgewartet werden miissen, bis der Reiz der Neuheit als verkehrswerbendes Moment
ausgeschaltet ist und ein gewisser Beharrungszustand im Verkehrsbediirfnis das endgiiltige Urteil
iiber den Wert des Kurzstreckenverkehrs zuldft.

VII. Wirtschaftlichkeit im Luftverkehr.

1. Die finanziellen Ergebnisse der Luftverkehrsgesellschaften.

Die Grundlagen in der Wirtschaft der Vereinigten Staaten von Amerika, die groBe Ausdehnung
des Landes unter einer Regierung, das starke Erwerbs- und Geschéftsleben, eine Sprache, hoher
Lebensstandard, gewaltige AusmaBe im Post-, Fracht- und Personenverkehr der Verkehrsmittel
sind Voraussetzungen fiir die Entwicklung des Luftverkehrs, wie sie kaum giinstiger in irgendeinem
wirtschaftsstarken Land gelagert sind. Um so mehr interessiert uns die Frage, wie weit der ameri-
kanische Luftverkehr bei der Beférderung von Post, Personen und Fracht zur Eigenwirtschaft-
lichkeit vorgedrungen ist. Die Beantwortung dieser Frage ist nicht einfach, da auch in Amerika
noch Entwicklungsarbeit geleistet werden muB, deren Kosten nicht voll dem heutigen Luftverkehr
aufgebiirdet werden kénnen, sondern auf eine spatere Zeit groBeren Verkehrsumfanges verteilt
werden miissen. Um diese Entwicklungsarbeit auf breitere Schultern zu laden, hat der Staat die
Einrichtung und Instandhaltung der Streckenausriistung ohne Entschddigung iibernommen,
garantiert die Postverwaltung ganz bestimmte Einnahmen fiir die beférderte Briefpost und iiber-
nehmen auch die Stidte noch laufende Aufwendungen fiir die Flughdfen, die nur, wie wir spater
noch sehen werden, zu 609, von den Luftverkehrsunternehmungen ersetzt werden. Unter diesen
Einschriankungen beziiglich der Selbstkostendeckung ist es moglich, die Wirtschaftlichkeit des Luft-
verkehrs geniigend genau zu erfassen.

Die bisher im planmiBigen amerikanischen Luftverkehr fiir feste und bewegliche Anlagen inve-
stierten Kapitalien geben einen gewissen Anhalt dafiir, wie weit die Allgemeinheit die Luftver-
kehrsunternehmungen in der Aufbringung des erforderlichen Anlagekapitals fiir die notwendigen
Betriebsanlagen entlastet. Wie aus Tabelle 23 ersichtlich ist, haben die Luftverkehrsgesellschaften
in vollem Umfang nur den Flugzeugpark, also nur 8,29, des gesamten Anlagekapitals im Luftver-
kehr aufzubringen, wihrend fiir die Herrichtung der Flughdfen wohl einige wenige Gesellschaften
selbst aufkommen, die groBe Mehrzahl der Flughdfen aber von den Stddten eingerichtet wird. Im
Gegensatz zu den Gepflogenheiten in Europa erstreckt sich diese Einrichtung aber vielfach nicht
auf den Bau der Hallen und Werkstatten, sondern lediglich auf die betriebssichere Herrichtung
des Platzes und des Verwaltungsgebdudes des Flughafens. In diesem Falle stellt jede Gesellschaft
die von ihr benotigten Hallen und Werkstatten auf eigene Kosten her und zahlt fiir die beanspruchte
Bodenfliche an die Flughafenverwaltung eine Pacht. Da die Anlagekosten fiir die Hallen und
Werkstédtten durchschnittlich 20 bis 309, der gesamten Anlagekosten der Flughédfen ausmachen,
so wiirden ungefdhr zwei Drittel des in den Flughéfen investierten Kapitals von anderen Stellen als
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den Luftverkehrsgesellschaften aufgebracht werden, und zwar in der Hauptsache von den Stddten.
Die fiir die Flugsicherung notwendige Streckenausriistung und Einrichtung von Wetterstationen
wird ganz ohne besondere Vergiitung vom Staat getragen. Den Luftverkehrsgesellschaften lag
daher die Kapitalbeschaffung fiir den gesamten Betriebsapparat nur in der Hohe von ungefdhr
30 bis 359, des notwendigen Anlagekapitals ob.

Tabelle 23. Anlagekapital des Luftverkehrs in den Vereinigten Staaten
von Amerika im Jahre 1930.

7 auf
Feste und bewegliche Anlagen 1000 RM. % 1 S;;i?gﬁg;km
RM.
1 2 3 e
1. Flughdfen . . . . . . . . . . . . . ... 504300 84,0 10800
2. Streckenausriistung fiir die Flugsicherung . 47200 7.8 1100
3. Flugzeugpark fiir den planméBigen Verkehr . 48200 8,2 1300
599700 100,0 13200

Diese erhebliche Entlastung der Luftverkehrsgesellschaften in der Kapitalbeschaffung schuf
ganz besonders giinstige Entwicklungsbedingungen. Sie wurden noch vorteilhafter gestaltet durch
die ausgezeichnete Initiative des Postministeriums unter zielbewuBter Fithrung des die Luftpost-
abteilung leitenden Unterstaatssekretdrs W. Irving Glover, durch die eine unmittelbare Sicherung
des finanziellen Erfolges der zum Luftpostverkehr zugelassenen Gesellschaften unter gleichzeitiger
Forderung eines rationellen Luftverkehrsbetriebs gewahrleistet werden konnte.

Unter diesen Gesichtspunkten sind die finanziellen Ergebnisse der in Tabelle 17 bereits ent-
haltenen Luftverkehrsgesellschaften, die in der Hauptsache sich dem Postverkehr widmeten und
aus seinen Einkiinften auch den weniger eintriglichen Personenverkehr zum Teil entwickeln konn-
ten, zu beurteilen. Soweit Industrie und Verkehr gemeinsam in einem Konzern vertreten werden,
ist naturgemaB schwer zu iibersehen, auf welchen Zweig der Erfolg oder MiBerfolg der Gesellschaft
zu buchen ist. Die reinen Luftverkehrsgesellschaften haben im Jahre 1929 von ihrem Standpunkt
aus dank der hohen Postsubventionen verhiltnismaBig gut abgeschnitten. So weit Verluste vor-
liegen, sind sie dagegen niedrig. Die Postverwaltung hat im Jahre 1929 an die mit Postvertrdgen
arbeitenden Gesellschaften im ganzen 52 Millionen Mark ausgezahlt und dafiir 18,7 Millionen Mark
an Flugpostgebiihren eingenommen, so daB die Einnahmen nur zu einem Drittel die Aufwendungen
der Post decken. Im Jahre 1930 sind die Vertragssitze um 30 bis 509, herabgesetzt worden, um an
Ausgaben fiir Postsubventionen zu sparen und die Gesellschaften zu rationellem Betrieb anzuhalten.

Wenn hiernach insgesamt die Postbeférderung in den Vereinigten Staaten von Amerika noch
mit starker Unterbilanz arbeitet, so ist auf der anderen Seite festzustellen, daB auf mehreren Lang-
streckenlinien die Deckung der Selbstkosten der Gesellschaften durch Einnahmen an Postgebiihren
erreicht worden wire, wenn diese an Stelle von Postsubventionen den Gesellschaften zuflieBen
wiirden. Wir haben also die sehr wichtige Tatsache zu verzeichnen, daB heute schon, nach vier-
jahriger intensiver Entwicklung des Luftpostverkehrs eine volle Deckung der Selbstkosten im
engeren Sinne im Luftverkehr auf einzelnen Verkehrsbeziehungen durch Postgebiihren vorliegt,
wenn zu den Selbstkosten 409 der Flughafenkosten und die laufenden Kosten fiir die Strecken-
sicherung nicht gerechnet werden. Ein dhnliches Ergebnis ist bisher noch von keiner europdischen
Gesellschaft erzielt worden, trotzdem hier die Entlastung in den Flughafenkosten 759, betrdgt und
auch fiir die Streckensicherung keine besonderen Kosten entstehen. Das im Postverkehr noch
wenig homogene europdische Luftliniennetz erkldrt wohl in erster Linie dieses Mifverhéltnis.

Die zuriickliegende Geschichte der Eisenbahnwirtschaft zeigt, daB es bei den meisten Eisen-
bahnen erheblich linger gedauert hat, bis sie in der Lage waren, durch Verkehrseinnahmen ihre
Betriebskosten unter Verzinsung des Anlagekapitals zu decken. Es wird von dem Luftverkehr nicht
verlangt werden konnen, daB er bei seinen fiir die technische Leistungsfahigkeit notwendigen, be-
sonders hohen ersten Aufwendungen im schnelleren Tempo als die Eisenbahnen seine Daseins-
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berechtigung durch Eigenwirtschaftlichkeit dartut. Es ist wichtig, daB er generell sich bereits auf
bestimmten Gebieten und unter bestimmten Voraussetzungen der Eigenwirtschaftlichkeit seines
Betriebs gendhert hat.

Die wirtschaftliche Depression in den Vereinigten Staaten von Amerika im Jahre 1930 hat
naturgemdB, wenn auch keinen Riickschlag, wohl aber ein langsameres Tempo in der Steigerung des
Luftverkehrs und seiner Einnahmen mit sich gebracht. Dies, verbunden mit den zurtickgesetzten
Postsubventionen, hat bei der im Jahre 1929 finanziell am besten liegenden Western Air Express
zu einem Kleinen Verlust im Jahre 1930 gefiihrt. Bei der Holding-Gesellschaft Curtiss Wright, die im
wesentlichen durch Flugzeugfabriken und eine groB8e Zahl von Flughédfen am Luftverkehr beteiligt
ist, ist der Verlust im Jahre 1930 besonders hoch infolge mangelnden Absatzes an Luftfahrzeugen.
Nur die United Aircraft, die den Betrieb einnahmegiinstiger Luftpostlinien hat und groBere Auftrége
fiir die Militarluftfahrt zu erledigen hatte, kann im Jahre 1930 mit einem Gewinn abschlieBen. Wenn
sonach, soweit bisher Unterlagen vorliegen, die Luftverkehrsunternehmungen in den Vereinigten
Staaten von Amerika auch im letzten Jahre trotz der Ungunst der wirtschaftlichen Verhiltnisse ohne
wesentliche Verluste den Geschéftsbetrieb erledigt haben, so zeugt dies von den gesunden Grund-
lagen, auf denen die Gesellschaften, soweit sie GroBorganisationen darstellen, aufgebaut sind.

Unter den Luftverkehrsgesellschaften nimmt neuerdings eine Sonderstellung die Ludington-
Linie ein, die den stiindlichen planméBigen Personenluftverkehr zwischen New York und Washington
aufgezogen hat. Es ist ihr im ersten Halbjahr gelungen, dank einer duflerst rationellen Betriebs-
fiihrung, auf die ich noch zuriickkommen werde, die Ausgaben mit den Verkehrseinnahmen ohne
irgendwelche Subventionen zu balancieren und damit den Nachweis zu erbringen, daB unter be-
sonders giinstig gelagerten Verhéltnissen auch der Personenverkehr rentabel sein kann. Wenn bei
dieser Linie auch weiterhin, nachdem der Reiz der Neuheit nicht mehr das Verkehrsbediirfnis
beeinfluBt, diese Eigenwirtschaftlichkeit durchzuhalten ist, so hitten wir hier den ersten nahezu
wirtschaftlichen Personenluftverkehr in verkehrlich gut erschlossenen Gebieten.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daB die finanziellen Ergebnisse im amerikanischen Luft-
verkehr nach dem Stand der Entwicklung und im Vergleich mit Europa verhéltnisméBig giinstig
gelagert sind und zu der Annahme berechtigen, daf die Eigenwirtschaftlichkeit in absehbarer Zeit
erreicht werden wird. Ihr Fundament bildet der Postverkehr auf groBen Strecken, aus dessen
Einkiinften der Personenverkehr eine finanzielle Entlastung erhalten kann. Im Kurzstrecken-
Passagierverkehr ist der erste Fall einer nahezu erreichten Rentabilitdt im Anfangsbetrieb praktisch
erprobt; im iibrigen Personenluftverkehr decken die Einnahmen die Ausgaben noch in keiner Weise.

2. Selbstkosten.

Erheblich klarer als die Deckung der Ausgaben durch Verkehrseinnahmen lassen sich die tat-
sichlichen Selbstkosten im amerikanischen Luftverkehr iibersehen. Auf Grund besonderer Unter-
lagen und Untersuchungen wurde ein Vergleich gezogen zwischen den Selbstkosten fiir das ange-
botene Nutz-tkm im Luftverkehr der Vereinigten Staaten von Amerika und Europa. Ein der-
artiger Vergleich, der fiir einzelne unter &hnlichen Bedingungen arbeitende Luftverkehrsgesell-
schaften der beiden Entwicklungszellen auf gleicher Grundlage der Kostenarten durchgefiihrt
wurde, ist in erster Linie geeignet, die Wirtschaftlichkeit im Luftverkehr beider Gebiete zu iiber-
sehen. Das Ergebnis der Untersuchung ist in Tabelle 24 enthalten. Das in der Tabelle genannte
Landesnetz Europas ist nicht unmittelbar mit den weiter gespannten amerikanischen Netzen ver-
gleichbar, sondern es stellt eine Besonderheit der Raumenge Europas dar, wie sie bei zahlreichen
europdischen Landern vorliegt. Dagegen kann das angezogene Kontinentalnetz Europas mit den
beiden untersuchten amerikanischen unmittelbar verglichen werden. Bei der Berechnung der
Selbstkosten und bei ihrer Beurteilung mufl daran festgehalten werden, dal in den Selbstkosten
nicht enthalten sind die Kosten fiir Streckensicherung und 409, der Flughafenkosten in den Ver-
einigten Staaten von Amerika bzw. 759 der Flughafenkosten in Europa.

Die Analyse und das Endergebnis der Selbstkosten ist auBerordentlich interessant.
Wihrend bei allen Gesellschaften das Verhdltnis der vom Verkehrsumfang abhingigen oder ver-
anderlichen Kosten zu den vom Verkehrsumfang unabhéngigen oder festen Kosten nahezu gleich
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Tabelle 24. Selbstkosten im Luftverkehr in den Vereinigten Staaten von Amerika und Europa (in RM.

je angebotenes Nutz-tkm) im Jahr 1930.

Vereinig';gogt?r?;csxtlal\;oexlemerika Europa
GroBer K Geselischaft -
Kostenarten Gerr(r)xi:crhte?ngg;?- mit %sgstsvceri’;rags- Landesnetz Kontinentalnetz
u. Personenverkehr linien
RM.tikn| %  |RMjtkm| % RM.jtkm| o, 777“?71\/7!./7tkmr o,
1 o 2 , 3 4 1 5 | 6 | 1 Bk ,i,,,_,,g
I. Verdnderliche Kosten:
Betriebsstoffe. . . . . . . . . . 0,25 8,9 0,26 6,4 0,58 12,6 0,28 11,5
Unterhaltung der Flugzeuge . . . 0,52 18,6 0,73 18,2 0,62 13,4 0,58 23,7
Abschreibung der Motore . . . . 0,25 8,9 0,26 6,4 0,37 8,0 0,09 3,7
Zubringerdienst. . . . . . . . . 0,02 0,7 0,04 1,0 0,03 0,6 0,01 0,4
Fluggelder . . . . . . . . . .. 0,20 7,2 0,24 6,0 0,26 5,7 0,04 1,6
Flughafengebithrent) . . . . . . 0,06 2,1 0,08 2,0 0,04 0,9 0,03 1,2
Provisionen. . . . . . . . . . . 0,05 1,8 0,07 1,7 0,04 0,9 0,04 1,6
Sonstige verdnderliche Kosten . . 0,01 0,4 0,18 4,5 0,05 1,0 0,14 5,7
Summe der verinderlichen Kosten 1,36 48,6 | 1,86 46,2 1,99 43,1 1,21 49,4
II. Feste Kosten:

Abschreibung der Zellen. . . . . 0,30 10,6 0,37 9,2 0,45 9,7 0,12 4,9
Zinsen . . . . . . . . . . . .. 0,11 3,9 0,16 4,0 0,23 5,0 0,26 10,6
Versicherungen . . . . . . . . . 0,14 5,0 0,37 9,2 0,37 8,0 0,21 8,6
Funkdienst. . . . . . . . . .. 0,12 4,3 0,15 3,7 0,09 1,9 0,03 1,2
Flugleitung. . . . . . . . . .. 0,19 6,8 0,28 6,9 0,49 10,6 0,09 3,7
Gehilter des Bordpersonals . . . 0,29 10,3 0,32 7,9 0,35 7,6 0,28 11,4
Zentralverwaltung . . . . . . . 0,19 6,8 0,38 9,4 0,54 11,7 0,17 6.9
Werbekosten . . . . . . . . .. 0,10 3,7 0,14 3, 0,11 2,4 0,08 3,3
Summe der festen Kosten. . . . 144 | 514 | 2,17 | 538 | 263 | 569 1,24 | 50,6
Gesamtkosten 2,80 100,0 4,03 100,0 4,62 i 100,0 2,45 100,0

1) Durch Flughafengebiihren werden in Europa durchschnittlich 259/, in den Vereinigten Staaten
von Amerika 609/, der Betriebsausgaben der Hifen gedeckt. In den Vereinigten Staaten von Amerika
bestehen diese Flughafengebithren vielfach in Pacht fiir den im Flughafen von den Hallen und Werk-
statten der Luftverkehrsgesellschaften beanspruchten Boden.

ist, unterscheiden sich die einzelnen Kostenarten absolut und anteilig zum Teil sehr stark. Zunichst
sind die Unterschiede in den gesamten Kosten fiir das angebotene Nutz-tkm der beiden amerika-
nischen Gesellschaften geringer als bei den europdischen, was in erster Linie auf die gleichartigere
Struktur des amerikanischen Luftliniennetzes zuriickzufiihren ist. Nach meinen Feststellungen
in den Vereinigten Staaten von Amerika hatte die amerikanische Gesellschaft mit den hoheren
Selbstkosten nicht die stark rationalisierte Betriebsfiihrung aufzuweisen wie die andere sehr wirt-
schaftlich gefiihrte Unternehmung. Es kann also davon ausgegangen werden, daf ein rationeller
Luftverkehrsbetrieb mit seinen Selbstkosten eher in der Ndhe der niedrigen Zahl liegen wird als
bei der hoheren. Fiir die beiden europdischen Gesellschaften kann Ahnliches gesagt werden, da
die Struktur des Landesnetzes grundsitzlich héhere Kosten mit sich bringt als das weiter ge-
spannte kontinentale Netz und infolgedessen die Unterschiede in den Selbstkosten besonders groB
sind. Da wir es bei dem amerikanischen groBen Konzern und bei dem europdischen Kontinentalnetz
mit weitgehend dhnlicher Betriebsstruktur der Unternehmungen zu tun haben, so ist ihr Einzel-
vergleich besonders aufschluBreich.

Die fiir die Sicherheit im Luftverkehr mafBgebenden Kostenarten bewegen sich bei beiden
Unternehmungen in absolut gleicher Hohe bei der Unterhaltung des Flugzeugparks, dagegen liegen
beim Funkdienst die absoluten Kosten in den Vereinigten Staaten von Amerika erheblich héher
als in Europa, da auf ihm in starkem MaBe die Flugsicherung der Vereinigten Staaten von Amerika
aufgebaut ist. Auch der Abschreibungssatz ist in den Vereinigten Staaten von Amerika grofier als
in Europa, desgleichen der Aufwand fiir die Fluggelder. Die Betriebsstoffkosten erreichen in den
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Vereinigten Staaten von Amerika trotz des billigen Ankaufspreises nahezu die gleiche Hohe wie in
Europa, da die amerikanischen Flugzeuge mit verhdltnismaBig hohen Motorstirken ausgeriistet
sind. Die Aufwendungen fiir Gehélter des Bordpersonals sind nahezu gleich, trotzdem die Lohne
in den Vereinigten Staaten von Amerika durchweg doppelt so hoch sind als in Europa. Dieses Ver-
héltnis ist vor allen Dingen darauf zuriickzufiihren, daB die meisten Flugzeuge auf groBen Strecken
ohne Bordmonteur fliegen, da die Flugsicherung in ihrer Einheit und Einfachheit von dem Piloten
selbst durchgefiihrt werden kann. In dem Vergleich der Kostenanalyse liegt eine groBe Zahl von
Anregungen zur Senkung der Selbstkosten sowohl fiir den amerikanischen wie fiir den euro-
pdischen Luftverkehr. Der Vergleich gibt aber auch AnlaB zum Vertrauen, daB sowohl in Europa
wie in Amerika die Selbstkostensenkung im Luftverkehr noch nicht ihr Ende erreicht hat, sondern
noch fortschreiten wird.

Beriicksichtigen wir den Kaufwert des Dollars in den Vereinigten Staaten von Amerika, der
ungefdhr zu 2 bis 3 Mark angesetzt werden kann, so ergibt sich fiir die Selbstkosten im Luftverkehr,
daB die Vereinigten Staaten von Amerika im kontinentalen Luftliniennetz die Verkehrsleistungen
erheblich billiger anbieten kénnen, als die europdischen Gesellschaften in Europa. Es wird also in
den Vereinigten Staaten von Amerika das Verkehrsbediirfnis im eigenen Land stdrker angeregt
werden konnen durch niedrigere Tarife, wenn die Eigenwirtschaftlichkeit erzielt werden soll.

Zu den Selbstkosten im amerikanischen Luftverkehr auf dem kontinentalen Luftliniennetz
verhalten sich die Selbstkosten im Kurzstrecken-Passagierverkehr amerikanischer GriBen-

Tabelle 25. Selbstkosten im Kurzstrecken-Passagierverkehr der Ludington-Linie im 1. Halbjahr ihres Bestehens
(1. September 1930 bis 1. Mérz 1931).

Kostenarten RM./tkm ! oy
I. Verdnderliche Kosten:

Betriebsstoffe . . . . . ... . ... 0,23 i 15,6

Unterhaltung der Flugzeuge . . . . 0,31 ; 21,2

Abschreibung der Motore. . . . . . 0,18 12,8

Zubringerdienst. . . . . . ... .. — —

Fluggelder. . . . . .. .. .. ... 0,07 4,8

Flughafengebithren . . . . . . . .. 0,11 7,3

Provisionen . . . . ... ...

Sonstige verdnderliche Kosten|[" * - 0,01 0.9
Summe der verdnderlichen Kosten . . . 0,91 62,6
1. Feste Kosten:

Abschreibung der Zellen . . . . . . , 0,10 | 7,2

Zinsen. . . . . .. ... ... ... 0,07 j 5,2

Versicherungen . . . . . . ... .. 0,13 ! 9,3

Funkdienst . . . . ... ... ... — ; —

Flugleitung . . . . . . ... .. .. 0,03 1,9

Gehilter des Bordpiersonals e } 0,08 5,5

Zentralverwaltung

Werbekosten . . .| * 0,12 8,3
Summe der festen Kosten. . . . . . .. i 0,53 j 37,4

Gesamtkosten ‘ 1,44 100,0

ordnung, wie in Tabelle 25 angegeben. Sie enthdlt die Selbstkostenanalyse des bereits erwdhnten
Personenluftverkehrs auf der Strecke New York—Washington, wie er von der Ludington-Linie
seit 3/ Jahren betrieben wird. Der Betrieb auf dieser Strecke wird mit gréBter Sparsamkeit durch-
gefiihrt, so daB der sehr niedrige Selbstkostensatz fiir 1 Nutz-tkm von 1,44 RM. und ohne jegliche
Subvention erzielt werden konnte. Charakteristisch fiir die rationelle Betriebsfiihrung ist, daB nur
fiir den Start hochwertiger Kraftstoff Verwendung findet, dagegen fiir den Flug selbst mit billigerem
Betriebsstoff gearbeitet wird. Bei einer bisher erzielten Auslastung der angebotenen Sitzplatze
von durchschnittlich 779 ergibt sich bei einer durchschnittlichen tatsichlichen Einnahme von
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0,165 RM. je Personen-km eine volle Deckung der entstehenden Selbstkosten durch Verkehrs-
einnahmen. Falls dieser auBerordentlich hohe Ausnutzungsgrad durchgehalten werden kann, ist
die Wirtschaftlichkeit dieser Luftverkehrslinie auch in Zukunft anzunehmen.

3. Preisgestaltung und Subventionen.

Bei einer Betrachtung der Einnahmen der Luftverkehrsgesellschaften ist streng zu trennen
zwischen dem nicht unmittelbar subventionierten Passagierluftverkehr und dem Postluftverkehr.
Die Einnahmen im Personenverkehr decken zur Zeit auf dem allgemeinen amerikanischen
Luftliniennetz die Selbstkosten noch in keiner Weise. Es hat sich im Lauf der letzten Jahre erwiesen,
daB das Publikum zu billigen Preisen fliegen will, mit denen es aber bei den heutigen Kosten nicht
moglich ist, selbst bei voll besetzten Flugzeugen, einen Gewinn zu erzielen.

Zuerst betrugen die Tarife im Personenverkehr im Jahre 1927 ungefahr 0,37 bis 0,40 RM. je
Personen-km. Im Jahre 1928 wurden sie auf 0,26 RM. und im Jahre 1929 auf 0,21 RM. je Personen-
km gesenkt. Anfang 1930 wurden sie auf Eisenbahntarif zuziiglich Pullmannwagen-Zuschlag ge-
setzt, also auf 0,13 RM. je Personen-km. Nun zeigte sich, da nicht Furcht sondern die Tarife
den Personenluftverkehr gedrosselt hatten. Aber trotz voller Besetzung der Flugzeuge wurden die
EinbuBen der Gesellschaften immer groBer, je groBer die Zahl der Reisenden wurde. Mitte 1930
wurden daher die Tarife wieder erhoht auf 0,18 bis 0,20 RM. je Personen-km, wodurch ein leichter
Verkehrsriickgang eintrat. Nach dieser Entwicklung liegt heute der zweckméBigste Tarif fiir den
Personenluftverkehr bei 0,18 RM. je Personen-km. Da dieser Satz zur Deckung der Selbstkosten
nicht geniigt, so wird nach einer gewissen Entwicklungszeit zweifellos auf manchen Linien noch
ein hoherer Preis gefordert werden konnen und miissen, wenn der Zeitgewinn diesen Mehrpreis
rechtfertigt. Heute ist die Lage so, daB die Einnahmen je angebotenes Personen-km nur 0,10 RM.
betragen, gegeniiber den Selbstkosten von 0,30, RM. so daB ein Verlust von 0,20 RM. je ange-
botenes Personen-km vorliegt.

In der Zusammensetzung der sich des Luftverkehrs bedienenden Personen konnte ein ins
Auge springender Unterschied zwischen dem europdischen und amerikanischen Luftverkehr be-
obachtet werden. Wihrend in Amerika das Flugzeug vorwiegend von eiligen Reisenden, denen es
auf Zeitersparnis ankommt, benutzt wird, setzt sich das europdische Publikum vorwiegend aus
Leuten zusammen, die mehr als Gelegenheitsreisende bezeichnet werden konnen und die das Flug-
zeug benutzen, weil es interessant, neu und auch ganz bequem ist und dabei kaum teurer als die
Eisenbahn. Dieses Publikum vertrigt keine Tariferhéhung, es wiirde restlos abwandern. Anders
ist es in den Vereinigten Staaten von Amerika. Schon mancher hat den Vorteil des Flugzeugs auf
den langen Reisen so gut erkannt, daB er auch vor hoheren Tarifen nicht zuriickschrecken wiirde.
Wenn auch die weitere Entwicklung im Personenluftverkehr schwer vorauszusehen ist, so viel ist
sicher, daB in den Vereinigten Staaten von Amerika eher eine Aussicht auf Wirtschaftlichkeit in
diesem Verkehr besteht als in Europa.

Im Postverkehr werden, wie wir gesehen haben, den Luftverkehrsgesellschaften unmittel-
bare Garantien fiir die Verkehrseinnahmen gegeben. Insgesamt betrugen die dafiir aufgewandten
Betrige ohne Abzug der Einnahmen aus Luftpostgebiihren im Jahre 1930 72 Millionen RM.,, eine
Subvention, die der von der amerikanischen Postverwaltung gezahlten Schiffahrtssubvention fiir
Postzwecke in Hohe von 80 Millionen RM. nahekommt.

Der Luftpostzuschlag fiir Briefe betrdgt im innerstaatlichen amerikanischen Luftverkehr
bis 28 ¢ 0,13 RM,, im Auslandsverkehr bis 14 g 0,50 RM. In Europa, dessen internationaler Luft-
verkehr mit dem amerikanischen Luftverkehr in bezug auf die Transportweiten zu vergleichen ist,
betrigt der Luftpostzuschlag fiir Briefe im internationalen Verkehr bis 20 g 0,20 RM., so daB in
den Vereinigten Staaten von Amerika mit ihrem erheblich niedrigeren Zuschlag das Bediirfnis fiir
die Benutzung der Luftpost zweifellos starker angeregt werden kann.

In den alten Postvertrigen wurde fiir jedes Pfund beférderte Post eine bestimmte, im Vertrag
festgelegte Summe bezahlt. Daraus ergab sich, daB einzelne Gesellschaften, auf deren Linien groBe
Postmengen aufkamen, ungeheure Einnahmen erzielten, wihrend andere sehr knapp bezahlt
wurden. So lagen Schwankungen vor in den von der Post gezahlten Betrégen fiir das geleistete
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Tonnen-km Post von 16 bis 150 RM.. Die neuen Vertrdge, von deneri ein Teil bereits abgeschlossen
und der Rest in Vorbereitung ist, griinden die Zahlung in erster Linie auf die Zahl der geflogenen km.
Dariiber hinaus sind Abstufungen in der Hohe des Satzes nach der Menge der beférderten Post
vorgesehen. Die Abstufung der neuen Postvertrige ist ganz allgemein die, daB auf den Fernstrecken
eine Senkung, auf Strecken unter 800 km aber eine Erhéhung der Zuschiisse eingetreten ist, so daB
eine luftverkehrswirtschaftlich bessere und zweckmaiBigere Subventionierung gegeniiber friiher
vorliegt. Die maBgebenden Unterschiede in den Berechnungszahlen der alten und neuen Post-
vertrdge sowie die heutigen Subventionen im Luftpostverkehr sind aus Tabelle 26 zu ersehen. Sie
gibt auch ein sehr interessantes Bild, wie die Postverwaltung im Interesse der Erprobung des Per-
sonenluftverkehrs die Postsubventionen mit den Passagiersubventionen verkoppelt hat. Diese
Verbindung wurde durch die ,,Watres Mail Act* veranlaBt, die es erméglichen sollte, ohne groBes
finanzielles Risiko fiir den Staat und die Allgemeinheit die Giite und den Wert des Personenluft-
verkehrs zu erproben. Diese Erprobung stellt ein interessantes Experiment dar, das die Wirt-
schaftlichkeit des Postluftverkehrs allerdings zunédchst hemmen wird.

Tabelle 26. Vergleich zwischen alten und neuen Subventionen fiir den amerikanischen Luftpostverkehr
im Jahre 1930.

Ge- R | Grund- \J Verdnderliche Zuschlage

+ aum : — - - - - ———
wight Fjlig teti,f Nacht-| Ge- },*, Nebel - y}:;ll;le};r!yzg?é{t;r Zahl fier Sitzplatze nrfg:tr(l)l;—i_
Flug | alt | neu flug | lande | alt | new ‘gig;l‘;egfj‘igecffg‘f‘ 2-5 | 6-9 | 1019|2029 | et jgifligg'
kg | m? \‘7 RM. je kg o

1 2 3 | 4 5 | 6 | 7 ] 8 | 9o | 10 | 11 | 12 | 13 | 14 15 | 16

900,35 (1,43 (1,30 0,39 | 0,05 | 0,06 | 0,056 | 0,08 | 0,16 | 0,04 ‘ 0,08 0,12 0,16 | 0,20 ‘ —
182 10,71 | 1,70 | 1,43 | 0,39 | 0,05 | 0,06 | 0,05 | 0,08 | 0,16 | 0,04 | 0,08 | 0,12 | 0,16 | 0,20 | —
34013319 |162| 039 | 0,05 006 0,05| 008 | 0,16 | 0,04 | 0,08 9,12 | 0,16 | 0,20 —
4541205 1222|170 0,39 | 0,05 | 0,06 | 0,05 | 0,08 0,16 | 0,04 | 0,08 | 0,12 | 0,16 | 0,20 | 0,34
567 1221235183 039 | 0,05| 0,06 | 0,05]| 0,08| 0,16 | 0,04 | 0,08 | 0,12 | 0,16 | 0,20 | 0,34
725 12,26 | 2,39 | 1,96 | 0,39 | 0,05 | 0,06 | 0,05 | 0,08 | 0,16 | 0,04 | 0,08 | 0,12 | 0,16 | 0,20 | 0,34

—2,83
907 | 3,51 | 2,48 | 2,09 { 0,39 | 0,05 ! 0,06 | 0,056 0,08 | 0,16 | 0,04 | 0,08 | 0,12 | 0,16 | 0,20 | 0,34

Die tatsédchliche Deckung der Selbstkosten der Luftverkehrsgesellschaften in der Postbefor-
derung durch die eingenommenen Luftpostgebiihren ist auf einigen Poststrecken nahezu erreicht,
so daB von einer Wirtschaftlichkeit des Luftpostverkehrs im engeren Sinne gesprochen werden
kann. Auf anderen Poststrecken und vor allen Dingen im Auslands-Luftpostverkehr Amerikas liegt
noch eine starke Unterbilanz vor, die in erster Linie aus der Neuheit dieser Verkehrseinrichtung
und dem daraus sich ergebenden zuriickhaltenden Bedarf zu erkliren ist.

Die teilweise groBen Uberschiisse, die die Luftverkehrsgesellschaften auf Grund der alten
Postvertrige erhalten haben, sind im allgemeinen dem Luftverkehr wieder zugute gekommen. Mit
Hilfe dieser Gelder war es moglich, den Personenverkehr, der Zuschiisse brauchte und noch braucht,
in so groBziigiger Weise aufzuziehen, wie es in den letzten Jahren geschehen ist. Die Postverwal-
tung verlangt neuerdings von den vertragschlieBenden Gesellschaften sehr genaue Einblicke in
ihre geschaftliche Lage und sichert sich somit Unterlagen fiir eine zweckmiBige Bemessung der
Subventionen in Abhéngigkeit von der weiteren Entwicklung.

Die Wirtschaftlichkeit des amerikanischen Luftverkehrs wird mafigebend durch die
grofen Riume beeinfluBt. Das zeigen deutlich die bisherigen finanziellen Ergebnisse, vor allem
im Luftpostverkehr. Die zur Uberbriickung der Raumweiten erforderlichen langen Fliige ermog-
lichen einen guten Beschéftigungsgrad des Flugmaterials und Personals, der sich auf die Selbst-
kosten des Flugbetriebs giinstig auswirkt. Auf der anderen Seite sind auf den langen Strecken
groBe Zeitgewinne gegeniiber den erdgebundenen Verkehrsmitteln zu erzielen, die hohe Beférderungs-
tarife rechtfertigen. Giinstig fiir den Personenluftverkehr wirken dabei die verhiltnismiBig hohen
Tarife auf den Eisenbahnen, die im Fernverkehr 0,13 RM. je Personen-km betragen. In der verhiltnis-
miBig geringen Spanne zwischen den Eisenbahntarifen und den tatsichlichen Selbstkosten im
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Personenluftverkehr wird gegeniiber Europa ein besonderer Anreiz fiir das Publikum, den Luftweg zu
benutzen, liegen, auch wenn die Flugpreise im Luftverkehr den Selbstkosten angepaBt werden sollten.

VIIL Privatluftverkehr in den Vereinigten Staaten von Amerika.

Neben dem planméBigen Luftverkehr hat die Liebe des Amerikaners zu Bewegung und Orts-
veranderung bereits einen umfangreichen Privatluftverkehr entstehen lassen. Zwar wird uns
dieser Verkehr nicht in dem Mafe wie der planmaBige Luftverkehr in den Vereinigten Staaten von
Amerika interessieren, da er zu sehr seine Wurzeln in den Eigenarten des Volks und des Landes
findet und daher Vergleiche sehr schwer anzustellen sind. Aber es kann eine Betrachtung des
amerikanischen Luftverkehrs deshalb nicht an dem Privatluftverkehr voriibergehen, weil er fiir
die Zukunft zweifellos noch eine besondere Rolle in der amerikanischen Luftfahrt spielen wird. Denn
ebenso wie im Kraftwagen der Amerikaner die individuelle Ortsverdnderung ohne Bindung an
eine planméBige Zeit besonders geschitzt hat, wird er mit der Zeit auch das Flugzeug zu seinem
personlichen Verkehrsmittel rechnen, soweit er es sich finanziell leisten kann. Daraus ergeben sich
Entwicklungsrichtungen fiir die amerikanische Luftfahrt allgemein, die fiir Europa zunichst
kaum in gleicher Weise in Frage kommen werden.

Wie weit der Privatluftverkehr sich heute schon in den Vereinigten Staaten von Amerika ein-
gebiirgert hat, zeigt Tabelle 27. Zum Privatluftverkehr sind dabei alle Flugzeuge und Flugleistungen
gerechnet, die nicht zum planméiBigen Verkehr gehéren, also Sportfliige, auf die 209, entfallen,
und Fliige fiir wirtschaftliche Zwecke, denen 809, zufallen, in Form von Schaufliigen, Rundfliigen,
Gelegenheitsfliigen, Geschaftsfliigen mit eigenen Maschinen und Fliigen fiir behérdliche und wissen-
schaftliche Zwecke. Die durchschnittliche jdhrliche Ausnutzung der Privatflugzeuge liegt bei
200 Stunden. Von dem gesamten amerikanischen zivilen Flugzeugpark entfallen allein 93,29,
auf den Privatluftverkehr. Es ist interessant, daB heute schon in den Vereinigten Staaten von
Amerika auf 1 Flugzeug nur 13500 Einwohner entfallen, im luftverkehrsgiinstigen Kalifornien
sogar nur 4200 gegeniiber rund 100000 Einwohnern in Deutschland, Frankreich und England.
In den Betriebs- und Verkehrsleistungen verschiebt sich zwar begreiflicherweise das Verhiltnis
zwischen dem planmafigen und privaten Luftverkehr. Aber an der Zahl der Flug-km gemessen,
entfallen immerhin auf den privaten Luftverkehr noch 74,59,. Es ist schwer vorauszusehen, wie
die weitere Entwicklung gehen wird. Zunéchst haben zahlreiche Unfille im privaten Luftverkehr
das Bediirfnis fiir ihn erheblich geddmpft, und die wirtschaftliche Depression hat ein iibriges getan,
um den Absatz von Privatflugzeugen stark zu beeintrachtigen.

Tabelle 27. PlanmiBiger und Privatluftverkehr in den Vereinigten Staaten von Amerika im Jahre 1930.

Flugpark ! Flug-km | Beforderte Personen
Anteil | 1000 |  Anteil | | Anteil
Zahl E O Flug-km } e { zant | el
1 2 L 3 4 ; 5 ! 6 | 7
PlanmiBiger Verkehr 685 | 6,8 50481 | 255 | 417505 | 15,4
Privater Verkehr . . 9218 | 93,2 174314 ‘ 74,5 | 2208341 ‘ 84,6
Gesamt 9903 l 100,0 : 233795 | 1000 ! 2715846 1 100,0

Die Anforderungen, die in den Vereinigten Staaten von Amerika an Privatflugzeuge ge-
stellt werden, sind zum Teil andere als in Europa. Es wird besonderer Wert auf hohe Geschwindig-
keiten und starke Motorausriistung gelegt. Flugzeuge unter 120 PS gelten im allgemeinen als wenig
geeignet fiir eine private Luftreise. Es ist erkldrlich, daB vor allem die guten und meist geraden
FernstraBen, die dem Kraftwagen auBerhalb der Stddte 80 und 100 km Fahrgeschwindigkeit ge-
statten, besonders zu hohen Anspriichen -an die Fluggeschwindigkeit gefiihrt haben. Die starke
Zunahme der Flugschiiler in den letzten Jahren charakterisiert das groBe Interesse, das der Ameri-
kaner dem Fliegen entgegenbringt und das in keiner Weise angeregt zu werden braucht durch Zu-
bufBen der Allgemeinheit, wie sie in Europa iiblich sind. Selbstverstindlich liegt diese Erscheinung
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in erster Linie in dem groBen Wohlstand Amerikas begriindet, der es vielen ermdglicht, sich die hohen
Kosten der Ausbildung und auch unter Umstidnden die Anschaffung eines Flugzeugs zu gestatten.

Zur Forderung des Sportflugs sind in verschiedenen Stddten Klubs gegriindet worden, die einen
Zusammenschlu der Sportflieger bezwecken und auf diese Weise ihren Mitgliedern Erleichte-
rungen in der Flugzeughaltung verschaffen. Diese Einrichtung ist jedoch noch jung, sie wird sich
aber zweifellos rasch weiterentwickeln. An ihr sind besonders lebhaft beteiligt die Studenten, die
allein 25 9, der Eigenbesitzer von Privatflugzeugen stellen. Die Flugwissenschaft an den Hoch-
schulen ist bereits stark ausgebaut, in erster Linie naturgemag fiir den Flugzeugbau. In Los Angeles
ist an der dortigen Hochschule vor kurzem der erste Lehrstuhl fiir Luftverkehr eingerichtet worden,
dem voraussichtlich im Osten der Vereinigten Staaten von Amerika weitere folgen werden. Nur in
einem Fall wird an einer Hochschule auch Flugunterricht erteilt. An den meisten Hochschulen ist er
aber wegen der damit verbundenen groBen Verantwortlichkeit und den hohen Ausgaben nicht zuge-
lassen. In den Fillen, in denen Studenten an den am Hochschulort vorhandenen Flugschulen Unter-
richt nehmen, besteht kein Zusammenhang zwischen Flugschule und Hochschule. Neuerdings be-
ginnt auch der Segelflug mit ideeller Unterstiitzung der Luftfahrtabteilung des Handelsministeriums
Boden zu gewinnen.

IX. SchluBlfolgerungen.

Der Luftverkehr in den Vereinigten Staaten von Amerika ist in seiner Entwicklung ungleich
giinstigeren Bedingungen unterworfen als der europdische Luftverkehr. Die groBe politische
Einheit des Landes und seine starken Verkehrsbediirfnisse auf groBe Raumweiten,
ferner hohe Eisenbahntarife und verhdltnismédBig giinstiges Klima erfiillen nahezu
alle Forderungen, die vom Standpunkt der verkehrs- und betriebswirtschaftlichen Grundlagen im
Luftverkehr gestellt werden miissen. Diesen Grundlagen entspricht die amerikanische Luftver-
kehrspolitik, die innerstaatlich rein wirtschaftlich orientiert ist, nach dem Ausland aber neben
der wirtschaftspolitischen Einstellung auch von machtpolitischen Ideen durchsetzt zu werden
beginnt. Der Gesundungsproze des letzten Jahres fiihrte zu einem ZusammenschluB3 der
Industriegesellschaftenundzueiner Zusammenlegung der Verkehrsunternehmungen.
Beides wird zu weiteren Senkungen der Selbstkosten fiihren.

Der nordamerikanische Kontinent bietet die Moglichkeit, auf gleichem Verkehrsfeld den
Kurzstrecken-, kontinentalen und transkontinentalen Luftverkehr zu entwickeln
und seine Sicherheit, Leistungsfdhigkeit und Wirtschaftlichkeit zu erproben. Es liegt im be-
sonderen Interesse der gesamten Weltluftfahrt, daB damit die Daseinsberechtigung der drei Luft-
verkehrsarten in bezug auf die Netzgestaltung in einem Land untersucht wird, das neben den notigen
finanziellen Mitteln auch die groBe politische und wirtschaftliche Geschlossenheit aufweist, die zur
schnellen Kldarung der Dinge notwendig ist. Verkehrlich gut und schlecht erschlossene Gebiete,
Bezirke hochster und geringer wirtschaftlicher Entfaltung, heiBe und kalte Zonen, ebenes und ge-
birgiges Geldnde, waldreiche und waldarme Zonen, meteorologisch giinstige und ungtinstige Ge-
biete werden in gleicher Weise von dem amerikanischen Luftverkehrsnetz beriihrt und iiberdeckt.
Unbehindert durch Landesgrenzen, die die groBen und in erster Linie wirtschaftlichen
Reichweiten im Luftverkehr beeintrdchtigen konnten, sind die Vereinigten Staaten von Amerika
in der Lage, fiir ihr gesamtes Gebiet eine Einheit der Luftverkehrsgesetzgebung, der Flug-
sicherungsmafnahmenundder verkehrswirtschaftlichen Zusammenarbeit zu schaffen,
die fiir die weitere Entwicklung auBerordentlich giinstig ist. Diese fiir ein neues Verkehrsmittel
unschitzbare Freiheit der Entfaltung, die durch eine duBerst aktive Wirtschaft gesteigert wird, gab
der amerikanischen Luftfahrt den groBziigigen Charakter, wie er uns heute in Organisation, Linien-
netz und technischer Ausriistung vor Augen liegt. Das stellt dem amerikanischen Luftverkehr Auf-
gaben umfassendster Art, an deren Losung auch die tibrige Welt das groBte Interesse hat, aber
kaum in gleicher Weise mitarbeiten kann. So ist verkehrs- und betriebswirtschaftlich gesehen der
amerikanische Luftverkehr in der Lage, im eigenen Land die Entwicklungsarbeit durchzufiihren,
zu der die europdischen Lander weit iiber ihre Grenzen hinaus mit zeitraubenden politischen Hem-
mungen zu kdmpfen haben.
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Schon heute ist im praktischen und planmiBigen Luftverkehr Amerikas der Beweis
erbracht, daB der Luftverkehr in bestimmten Verkehrsbeziehungen bei richtiger Anpassung an das
Verkehrsbediirfnis wirtschaftlich gestaltet werden kann. Die Gesichtspunkte, nach denen dieser
Erfolg zu erzielen war, sind in der Untersuchung eingehend behandelt und stimmen iiberein mit den
bisher mehr theoretischen Betrachtungen iiber die Maglichkeiten zur Eigenwirtschaftlichkeit im Luft-
verkehr. Die Tatsache, daB dieser praktische Nachweis bereits nach vierjahriger Entwicklung mog-
lich war, berechtigt zu der Annahme, daB auch in anderen Gebieten der Erde der Luftverkehr seine
wirtschaftliche Daseinsberechtigung begriinden wird, wenn die Grundlagen hierzu beachtet werden.

Fiir Europa ergeben sich aus der Untersuchung der amerikanischen Luftverkehrswirtschaft
wertvolle Anhaltspunkte fiir sein Wollen und Handeln im Ausbau des kontinentalen und des Welt-
luftverkehrsnetzes. In den Vereinigten Staaten von Amerika haben sich gewaltige Triebkrifte
fiir den Luftverkehr in geschlossener politischer und wirtschaftlicher Einheit ent-
wickelt, wie sie kein anderes Land und kein anderer Erdteil aufweist. Der zutage liegende Erfolg
dieser Einheit ist fiir Europa mit seinen zahlreichen nationalen Luftverkehrsgesellschaften ein
besonderer AnlaB zu einheitlichem Handeln. Denn wenn wir die Bemiihungen der europdischen
Linder verfolgen, den kontinentalen Luftverkehr aufzuziehen und von ihm aus das Weltluftver-
kehrsnetz zu entwickeln, und feststellen, an wie vielen Dingen politischer und sonstiger Art sie
sich abkidmpfen miissen zur Ausweitung ihrer engen Landesnetze, so wird der Aufschwung Klar,
den in Amerika in vier Jahren die Entwicklung nehmen konnte. Es ist in Europa bereits viel Geld
fiir den Luftverkehr aufgewandt worden. An Geld hat es in den meisten europdischen Landern nicht
gefehlt, wohl aber vielfach am guten Willen verschiedener Lédnder, kontinental im Luftver-
kehr zu denken und zu handeln. Zwar versucht Europa in erster Linie nach dem Indischen
Ozean und nach dem fernen Osten sowie nach Afrika seine Luftverkehrsnetze auszudehnen, aber
auch hier wirken politische Widerstdnde der beriihrten Ladnder hemmend ein und verzdgern den
Ausbau des Weltluftverkehrsnetzes von Europa aus. Es muB sich fiir Europa in zunehmendem
MaBe fiir die Zukunft darum handeln, nach dem Beispiel der Einheit des amerikanischen Luft-
verkehrs eine europdische Einheit im Luftverkehr zu bilden. Nicht Willkiir, sondern Klare,
auf Gegenseitigkeit beruhende Rechtsverhdltnisse im internationalen Luftverkehr sowie die auf-
einander abgestimmten MaBnahmen der Flugsicherung konnen die europdische Luftverkehrseinheit
schaffen. Ansitze dazu sind zwar schon vorhanden, aber sie sind noch wenig wirkungsvoll gewesen.
Ein praktischer und wertvoller Weg diirfte fiir die ndchste Zukunft darin zu finden sein, daB die
Bestrebungen der europiischen Postverwaltungen, ein einheitliches Postluftliniennetz fiir
Europa aufzuziehen, von Erfolg begleitet sind.

Nur unter dem Zeichen dieser Einheit werden die drei Kernprobleme des europdischen Luft-

verkehrs: 1 Erpshung der Sicherheit und Reichweite der Luftfahrzeuge,
2. Rationalisierung des Luftverkehrsbetriebs,
3. Wahl der Luftverkehrslinien nach dem giinstigsten Verkehrsbediirfnis,

einer besseren Losung zugefiihrt werden konnen, als es bisher moglich war. In dem Erfolg dieser
Losung liegt die Voraussetzung, daB im freien Spiel der Krifte der Aufbau des Weltluftverkehrs-
netzes, ausgehend von den wirtschaftsstarksten Entwicklungszellen der Welt, Europa und den Ver-
einigten Staaten von Amerika, sich am zweckmaBigsten und wirkungsvollsten vollziehen kann.

Je klarer bei diesem gr6Bten und entscheidendsten EntwicklungsprozeB die Eigen-
arten des europidischen und amerikanischen Luftverkehrs erkannt werden, um so
eher ist eine Gemeinschaftsarbeit beider Erdteile durchfithrbar. Denn dariiber besteht kein
Zweifel, daB bei allen Vorteilen, die die giinstige Lage der Bedingungen fiir den Luftverkehr in den
Vereinigten Staaten von Amerika bietet, die unter schwierigeren Voraussetzungen sich vollziehende
Pionierarbeit Europas Werte und innere Spannkrafte schaffen wird, die fiir den Aufbau des Welt-
luftverkehrsnetzes ebenso unentbehrlich sein werden wie die groBziigigen und ungebundenen Ent-
wicklungsarbeiten der Vereinigten Staaten von Amerika. Zwischen beiden Polen und Metho-
den wird das Weltluftliniennetz die Grundlagen seines Aufbaus und seiner geschlossenen Einheit
finden miissen.



Die Flughiifen in den Vereinigten Staaten von Amerika
in Ausgestaltung und Betrieb.

I. Die Bedeutung der Flughifen im amerikanischen Luftverkehrsnetz.

1. Flughdfen fiir planmaBigen und privaten Luftverkehr.

Im Luftverkehr der Vereinigten Staaten von Amerika hat sich die Herrichtung von Flughifen
fiir den planmé&Bigen und privaten Luftverkehr in grundsatzlich anderer Richtung bewegt als
in Europa. Wéhrend in Europa der planméBige Luftverkehr schon vor 6 bis 7 Jahren wie heute
dominierte neben einem wenig ins Gewicht fallenden privaten Luftverkehr, liegen die Verhiltnisse
in den Vereinigten Staaten von Amerika nahezu umgekehrt. Nicht allein, daB dort vor 6 Jahren
von einem planmaBigen Luftverkehr kaum gesprochen werden konnte, wihrend bereits der Gelegen-
heitsluftverkehr, vor allem in Gestalt von Rundfliigen, Sonderfliigen usw., vorhanden war, sondern
auch heute ist noch, wie wir in Abhandlung 2 gesehen haben, der private Luftverkehr dreimal
so stark wie der planmédBige Luftverkehr, wenn die geflogenen km zugrunde gelegt werden.

Der Wille zur Anlage von Flughéfen konzentrierte sich infolgedessen nicht in erster Linie auf die
Wiinsche einzelner im planméBigen Verkehr arbeitender Luftverkehrsgesellschaften, sondern er ging
von zahlreichen Interessentengruppen aus, die innerhalb einer jeden Stadt glaubten, zu ihren be-
sonderen Zwecken sich einen Flughafen sichern zu miissen. Der planmaBige Luftverkehr, der im In-
teresse des bequemen Ubergangs zwischen den einzelnen Linien méglichst einem Zentralflughafen
der Stadt sich zuwenden muB, wurde ebenfalls in diese Sonderbestrebungen und die daraus sich er-
gebende Zersplitterung der Flughdfen hineingezogen. Er hat auch heute noch nicht iiberall die notige
Zentralisierung auf einem Flughafen der Stadt gefunden, trotzdem sie in jiingster Zeit von
allen Seiten angestrebt wird. Europa ist auf diesem Gebiet zweifellos systematischer, klarer und
auch fiir den Luftverkehr zweckmiBiger vorgegangen. Es hat in der Konzentrierung des Luft-
verkehrs einer Stadt auf einem Flughafen vielleicht das wieder gut gemacht, was es in kleiner Netz-
gliederung zu viel getan hat. Andererseits ist anzunehmen, daB das Beispiel der amerikanischen
Eisenbahngesellschaften, von denen jede moglichst einen eigenen Bahnhof in einer Stadt anzulegen
und in seiner Ausstattung anderen Gesellschaften Konkurrenz zu machen strebte, bis zu einem ge-
wissen Grad richtunggebend fiir das Vorgehen der Luftverkehrsgesellschaften gewesen ist. Es
entsprach dem offenen und freien Wettbewerb, den grundsitzlich Amerika im Verkehrswesen
nicht allein betont sondern auch praktisch durchgefiihrt hat. Die hohen Kosten, die den Eisenbahn-
gesellschaften dieser Wettbewerbsgedanke verursacht hat und sie zur allmihlichen Zusammen-
legung ihrer Bahnhofsanlagen zwang, hatten allerdings die Luftverkehrsgesellschaften veranlassen
miissen, nicht in den gleichen Fehler zu verfallen.

So erkldrt es sich, daf man hdufig in dem Gebiet einer Stadt eine groBe Zahl von Flug-
platzen dicht nebeneinander findet. GewiB haben in manchen Fillen der niedrige Bodenpreis
und die GréBe des in den meisten Teilen des Landes zur Verfiigung stehenden Geldndes die Her-
richtung der Flughdfen erleichtert. In dieser Gunst der Verhiltnisse konnten die zahlreichen
Sonderinteressen zur Einrichtung von Flughédfen sich auswirken, aber sie rechtfertigt die groBe
Zahl und die unsystematische Anlage der Flughifen im Weichbild und in der weiteren Umgebung
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der Stddte nicht. Das auffallendste Beispiel dieser Zersplitterung ist wohl Los Angeles, in dessen
Bereich sich allein vier groBe, gut ausgebaute Flughifen befinden neben mehr als 40 sonstigen Lande-
platzen. In anderen GroBstddten, vor allem an der Westkiiste, liegen die Verhiltnisse dhnlich.
Man hat inzwischen den groBen Nachteil dieser Zersplitterung fiir die Leistungsfahigkeit und Wirt-
schaftlichkeit des Luftverkehrs erkannt und versucht neuerdings, mindestens den planmiBigen
Luftverkehr auf einem Hauptflughafen zu vereinigen und damit Krifte und Geldmittel fiir den
Ausbau des am giinstigsten gelegenen, besten Flughafens zusammenzufassen.

Uberblickt man das bis heute im Flughafenausbau Geleistete, so fragt man sich, was mit den
bisher aufgewandten Anlagekapitalien von 504 Millionen Mark im wesentlichen geschaffen worden
ist. Sie sind verstreut und zum Teil brachgelegt in einer Anzahl von Flugpldtzen, von denen nur
einige einen vollstdndigen Ausbau erhalten haben. GewiB mag bei dieser Uberproduktion an Flug-
héfen der Gedanke leitend gewesen sein, fiir einen in Zukunft zu erwartenden, umfangreichen Privat-
luftverkehr die Platzfrage vorweg zu lésen. Die praktische Durchfiihrung dieses Gedankens hat
sich aber insofern gegen die Sache selbst gewandt, als in der vielfach beobachteten Leere und Ode
der Landeplédtze der Schwung des Luftfahrtgedankens und seine StoBkraft in manchen Fillen be-
graben liegt. Dieser Auswirkung beginnt sich der planmiBige Luftverkehr, wie gesagt, mehr und
mehr durch Zusammenfassung auf einen Platz zu entziehen und damit dem Beispiel Europas
zu folgen.

So ist fiir New York an Stelle der zahlreichen Flughifen auf Long Island, also im Osten von
New York, der Flughafen Newark westlich von New York in grofziigigem Ausbau begriffen mit
dem Ziel, den gesamten planmaBigen Luftverkehr des nordamerikanischen Kontinents fiir New York
zu erfassen. Ebenso ist in dem groBten Luftverkehrszentrum Amerikas, in Chicago, der Luftver-
kehr bereits in einem Flughafen zusammengefaBt. Nur in Los Angeles und San Franzisco verteilt
sich der planméBige Verkehr noch auf mehrere Flughéfen; aber auch hier wird mit der Zeit die
verkehrswirtschaftliche Seite eine Zusammenlegung erzwingen.

In einer Beziehung hat allerdings die bisherige Entwicklung einen besonderen Vorzug auf-
zuweisen, der darin besteht, daB sie schon friihzeitig eine Trennung der Flughifen fiir den plan-
méBigen und privaten Luftverkehr ermoglicht hat. So konnte der sehr rege Schulbetrieb losgeldst
werden von den Behinderungen und Bindungen des planmaBigen Verkehrs, wie sie heute auf man-
chen europdischen Pldtzen bereits als sehr unbequem empfunden werden.

2. Verkehrs- und Betriebszweck der Flughifen.

Die amerikanische Statistik iiber Zahl und Art der Flughifen unterscheidet nicht in eindeu-
tiger Form, welche Flughédfen dem planméBigen und privaten Luftverkehr dienen, sondern sie analy-
siert zum Teil nach dem Erbauer, wie von der Stadt und von privater Hand gebaute Flughéfen, zum
Teil nach dem Betriebszweck, wie Zwischenlandeplatze, Hilfslandepldtze und militdrische Flug-
hifen. Auf vielen von den Stddten und Privaten gebauten Flughafen wird sowohl planméBiger
wie privater Luftverkehr betrieben. Hier interessiert zunichst die Frage, welche Stddte iiberhaupt
an das planmidBige Luftverkehrsnetz angeschlossen sind und nach welchen Gesichtspunkten
generell ihre Wahl getroffen wurde.

Abb.25 zeigt das amerikanische Luftverkehrsnetz und die im planméaBigen Luftverkehr ange-
flogenen Stadte. Neben der groBen Zahl der Stadte mit mehr als 150000 Einwohnern mit zweifellos
groBem Bediirfnis fiir den Luftverkehr oder hohem Verkehrswert zeichnet sich eine noch groBere
Zahl von Stidten ab mit weniger als 150000 Einwohnern, bei denen das Verkehrsbediirfnis um-
stritten, der Verkehrswert jedenfalls geringer ist. Die Flughifen mit groBem Verkehrswert liegen
in der Hauptsache in dem wirtschaftlich hoch entwickelten Gebiet des Ostens, dann aber auch an
der Westkiiste. Auffallend stark hiufen sich die angeschlossenen Stidte mit geringem Verkehrs-
wert vom Standpunkt der Einwohnerzahl in der Mitte, und zwar vor allem in der Nord-Siid-Rich-
tung. Die Erkldrung hierfiir liegt in erster Linie darin, daB dieses Gebiet verhiltnismiBig schlecht
durch andere nord-siidlich verlaufende Verkehrsmittel wie Eisenbahnen und StraBen erschlossen
ist und daher der LuftverkehrsanschluB fiir sie um so willkommener ist, als hier starke wirtschaft-
liche Kréfte, wie beispielsweise in Texas, in der Entwicklung sind, die eine gute Verbindung mit

Forschungsergebnisse des Verkehrswiss. Instituts, 4. Heft. 6
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dem geldgebenden Osten und zum Teil auch mit dem Westen suchen. Hier haben wir also ein
charakteristisches Beispiel, wie der Luftverkehr Verkehrsliicken im sonstigen Verkehrs-
netz ausfiillen muB.

Es bestand aber weiterhin die Notwendigkeit, in den Bezirken Mitte und Westen Héfen anzu-
legen, die dem Betrieb, und zwar vor allem der Ergdnzung der Betriebsstoffe dienen, um die groBen
Reichweiten der transkontinentalen Linien mit moglichst groBer Nutzlast iiberwinden zu konnen.
Wir haben es hier demnach mit Flughifen zu tun, die einen starken Betriebswert haben und not-
wendig waren, ohne daB ein besonderes Verkehrsbediirfnis ihre Anlage erforderte. Es ist selbst-
verstiandlich, daB man den hierbei angeschlossenen Orten, die 2000 bis 30000 Einwohner aufweisen,
auch die Luftverkehrsgelegenheit im planmaBigen Luftverkehr fiir ihre Entwicklung geboten hat.
Auf den Ost—West-Linien passen sich in Mitte und Westen die Flughdfenabstinde den zweck-
maBigsten Etappen vom Standpunkt der Betriebsstofferganzung an. Sie sind wenig unterschiedlich,
dagegen sind in der Nord—Siid-Richtung der beiden Gebiete die Flughdfenabstdnde mehr auf das
Verkehrsbediirfnis abgestimmt, wie es sich aus dem Mangel an sonstigen Verkehrsmitteln ergab.
Wie auf einer Perlenschnur reiht sich hier Flughafen an Flughafen, wie wir es sonst in kaum einem
anderen Gebiet vorfinden.

Der Charakter des amerikanischen Luftverkehrsnetzes und damit der Verteilung der Flug-
hifen liegt in einer Kombination des kontinentalen und transkontinentalen Luft-
liniennetzes. Wihrend die Kontinentallinien im einzelnen mehr dem eigentlichen Verkehrs-
bediirfnis nachgehen und daher ihre Flughadfen vorwiegend Verkehrszwecken dienen, sind die
Transkontinentallinien neben ihrer Bindung an Stddte mit hochstem Verkehrsbediirfnis zwischen
Osten und Westen auch gebunden an bestimmte Flugplétze, die die giinstigsten Bedingungen zum
Aufnehmen von Betriebsstoffen gestatten. Von allen Flughédfen hebt sich die zentrale Lage des
Flughafens Chicago heraus, der heute schon den groBten Verkehrswert von allen amerikanischen
Flughifen aufweist und in zunehmendem MaRe den Umschlagplatz fiir den amerikanischen Luft-
verkehr darstellen wird.

II. Organisation der Flughafenverwaltung und des Flugbetriebs.

1. Besitzverhiltnisse der Flughifen.

Wihrend in Europa an der Einrichtung der Flugpldtze in erster Linie die offentliche Hand,
wie die Stddte und zum geringen Teil der Staat, beteiligt ist und den Ausbau iibernommen hat,
hat in den Vereinigten Staaten von Amerika infolge der giinstigen Einstellung der Allgemeinheit
zur Luftfahrt und bei den hohen Kapitalkriften des Landes auch das Privatkapital in starkem
MaBe die Anlage von Flugplitzen iibernommen. Wir haben gesehen, daff Stadte und Private wenig
einheitlich dabei vorgegangen sind und nun eine starke Zersplitterung der Flugplétze eingetreten ist.

Tabelle 28 gibt einen Uberblick, wie weit Staat, Stadte und Private an der Anlage der heute
vorhandenen Flugplitze, Zwischenlandeplatze, Hilfslandepldtze und der Flugplatze fiir militarische
Zwecke beteiligt sind. Es entfallen nahezu gleich viel Flughdfen auf den Besitzstand der Stddte
und der Privatgesellschaften und, wenn wir die Militarflugpldtze ausschalten, auch eine dhnliche
Zahl auf den Staat. Zwar ist diese Dreiteilung von den Anlagekosten aus gesehen nicht gleichmaBig,
denn die groBten Aufwendungen sind bei den stadtischen und Handelsflugpldtzen gemacht worden,
wihrend fiir die Zwischenlandepldtze und Hilfslandepldtze die Einrichtungskosten verhdltnismafig
niedrig sind, wenn sie auch auf den Strecken mit Nachtbefeuerung gewisse Ausgaben fiir die Kennt-
lichmachung der Plitze erfordern. Die Entwicklung geht immer mehr in der Richtung, daf fiir
den planmiBigen Luftverkehr die stddtischen Flughafen vorgesehen werden, die fast durchweg
gut eingerichtet und ausgebaut sind und in moglichst zweckméBiger Lage zur Stadt liegen. Neben
den stidtischen Flughifen finden sich in derselben Stadt, vor allem an der Westkiiste in Kali-
fornien, gut ausgebaute Flughifen groBerer Luftverkehrsgesellschaften. Aber auch im Osten hat
die Curtiss Wright Corporation eine groBe Zahl von Flughifen in bedeutenden Stddten errichtet.
Weiterhin hat fast jede Flugzeugfabrik ihren Flugplatz und auch manchen Flugschulen stehen
besondere Platze zu ihrer Verfiigung.

6*
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Tabelle 28. Zahl und Art der Flughéfen in den Vereinigten Staaten von Amerika im Jahre 1931.

\ Ende 1930 Ende 1929

!

i

i

]
Stadtische Flughifen (Municipal Airports)Y) . . . . ... .. .. [ 550 453
Handelsflughdfen (Commercial Airports)?) . . . ... ... ... 564 495

Zwischenlandepldtze (Department of Commerce Intermediate

Fields)) . . . . . .. . . ... 354 285
Hilfslandepldtze (Marked Auxiliary Fields). . . . .. . ... .. 240 235
Militarflugplatze . . . . . . . .. ... ... 53 | 68
Flughédfen der Kriegsmarine . . . ... ... ... ....... ‘ 14 ’ 14
Verschiedene Flugpldtze . . . ... ... ... ......... 7 2
Gesamt 1 1782 1552

Flughéfen und Landepldtze mit Nachtbeleuchtungseinrichtungen ‘ 662 |

1) Aus stddtischen Mitteln gebaute und in stadtischer Verwaltung stehende Anlagen.
%) Aus privaten Mitteln gebaute und teilweise von Luftverkehrsgesellschaften unferhaltene Anlagen.
%) Aus staatlichen Mitteln gebaute und unterhaltene Zwischenlandeplitze fiir betriebliche Bedartsfalle.

2, Beziehungen zwischen Staat und Flughafenverwaltung.

Die Luftfahrt-Abteilung des Handelsministeriums hat allgemeine Grundlagen aufgestellt
iiber die Aufgaben, die der Verwaltung eines Flughafens erwachsen. Es werden von ihr Vorschlige
gemacht fiir eine zweckméBige Form der Buchfiihrung und Ubersichten verdffentlicht iiber die
Hohe der Hallenmieten, Unterstellgebiihren und der Gebiihren fiir Arbeitsleistungen auf einer
Reihe von Flughifen. Sie hat weiterhin die Anforderungen an die Lage und Ausgestaltung der
Flughifen, so weit sie staatlicherseits festgelegt werden, bekanntgegeben sowie Vorschldge fiir
eine einheitliche Regelung der Betriebsvorschriften fiir Flughéfen gemacht. Wie aus diesen Vor-
schriften und Veréffentlichungen hervorgeht, ist die Bundesregierung bemiiht, die Entwicklung der
Flughifen zu fordern, ohne jedoch, mit Ausnahme der Zwischen- und Hilfslandeplitze, selbst Flug-
hafen anzulegen oder zu betreiben. Auch in die Betriebsfiihrung auf den Flughéifen greift sie nicht
ein, wie es in Europa noch vielfach durch polizeiliche Organe geschieht.

In unmittelbare praktische Beziehungen tritt der Staat zu den Flughafenverwaltungen bei der
Einrichtung und Durchfiihrung der Flugsicherung. Die vom Staat im Interesse der Flugsicherung
tibernommene Streckenausriistung bedarf der Flughéfen als Ausgangs- und Stiitzpunkte der Siche-
rungsmaBnahmen. Wie in Europa sind daher in den Geb4uden der Flughafenverwaltung die erfor-
derlichen Rdume fiir die Anlage und den Betrieb von F.T.-Sendern sowie fiir die Flugwettersta-
tionen, die von dem Landwirtschaftsministerium eingerichtet werden, zur Verfiigung zu stellen.

3. Beziehungen zwischen Verkehrsgesellschaften und Flughafenverwaltung,

Soweit die im planméBigen Betrieb tatigen Luftverkehrsgesellschaften keine eigenen Flug-
hafen besitzen, und das ist in den meisten Fllen der Fall, sind sie gezwungen, auf den in fremdem
Besitz befindlichen Héfen ihre zum Betrieb notwendigen Riume, Hallen und Werkstitten zu
schaffen. Das geschieht entweder in der Weise, daB ihnen fertige Anlagen, wie Hallen, vermietet
werden, oder aber, daB sie auf einem von der Flughafenverwaltung gemieteten Platz des Flughafens
selbst ihre baulichen Anlagen errichten. Im letzteren Fall besitzt die Flughafenverwaltung ein
Ankaufsrecht. Die Miete betrdgt fiir eine von der Flughafenverwaltung zur Verfiigung gestellte
Halle jéhrlich durchschnittlich 360 RM./m?, fiir die Pacht eines Gelidndes, auf dem die Verkehrs-
gesellschaft selbst die Bauten errichtet, 2,2 bis 2,5 RM./m?2.

Die gesamte Herrichtung des Flughafens durch den Flugplatzbesitzer hat zweifellos den
groBen Vorzug einer einheitlichen Durchbildung der gesamten Hochbauten und der Schaffung
klarer Besitz- und Ausnutzungsverhéltnisse fiir den Betrieb. Es konnte beobachtet werden, da§
auf Flughafen, auf denen den Luftverkehrsgesellschaften der Bau ihrer Hallen iiberlassen war,
sowohl in der Lage wie in der Ausriistung der Hallen sehr verschiedene MaBstibe angelegt waren
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und sich vor allem der Betrieb zersplitterte. Denn die Luftverkehrsgesellschaften legten im allge-
meinen Wert darauf, vor ihren Hallen, die mit entsprechender Reklame ausgestattet sind, ihre
Flugzeuge abzufertigen, so daB die Reisenden vielfach weite Wege machen muBten, um von einer
Linie auf die andere iibergehen zu konnen. In neuerer Zeit hat man das UnzweckméiBige einer
derartigen Zersplitterung in der Abfertigung erkannt und sucht letztere immer mehr vor einem
besonderen Abfertigungsgebdude zusammenzufassen. Jedenfalls zeigen auch die amerika-
nischen Verhiltnisse, daB ein Flughafen dann am besten seinem Zweck dienen kann, wenn er von
der Flughafenverwaltung einheitlich ausgebaut wird und nicht etwa durch Eigenbauten
der Luftverkehrsgesellschaften zum Schaden des Luftverkehrs selbst die grundsidtzlich richtige
Anordnung und Gruppierung der Hochbauten gestort wird.

Zusammenfassend kann beziiglich der organisatorischen Seite des Flughafendienstes gesagt
werden, daB drei Instanzen auf dem Flughafen zur betriebssicheren Abwicklung des Flugbetriebs
tatig sind: Staatliche Dienststellen fiir die Flugsicherung auf den Strecken durch Funk-
und Wetternachrichten, die Flughafenverwaltung fiir Einrichtung und Instandhaltung der
Platze sowie fiir die Regelung des Flugbetriebs und die Luftverkehrsgesellschaften fiir ihren
eigenen Betrieb. Die Abfertigung der Flugzeuge wird immer mehr nach dem Beispiel Europas vor
einem besonderen Abfertigungsgebdude zusammengefat, in dem sich auch die Dienststellen fiir
Flughafenverwaltung, Flugbetrieb, Funksicherung und Wetterberatung befinden. Die in Europa
noch vielfach iibliche weitere Instanz der Flugpolizei fiir Betriebsiiberwachung besteht nirgend-
wo. Ihre in Europa iibernommenen Obliegenheiten werden, soweit sie in Amerika in Frage kommen,
von der Flughafenverwaltung erledigt. Im iibrigen ist auf den amerikanischen Flughéfen das
Bestreben lebendig, die Organisation so einfach und klar wie méglich zu machen. Man hat in keiner
Weise den Eindruck einer Uberorganisation oder einer Uberbesetzung der Dienststellen; es bot sich
vielmehr durchweg das Bild sparsamster Verwendung des fiir die verschiedenen Dienstzweige not-
wendigen Personals.

Ill. Grundlagen des Flugbetriebs.

1. Sicherung der Bewegungsvorginge,

Die Abwicklung des Flugbetriebs vollzieht sich auf den amerikanischen Flughéfen grund-
sdtzlich unter einfachen Formen und unter groBer Unabhéangigkeit der verschiedenen Bewegungs-
vorgédnge, wie Starten und Landen, voneinander, wie es in Europa im allgemeinen nicht iiblich ist.
Dabei ist der Verkehrsumfang der europdischen und amerikanischen Flughifen nahezu gleich, wie
aus Tabelle 29 zu ersehen ist. In dieser Tabelle ist fiir Europa Deutschland als Beispiel genommen,
da es die stdrksten Flughafenbelastungen im europdischen Durchschnitt aufweist. Die durch
scharfere Teilung zwischen Sommer- und Winterluftverkehr in Europa bedingten bedeutenden
Unterschiede im Verkehrsumfang der deutschen Flughéfen gegeniiber der ziemlich gleichbleibenden
Belastung der amerikanischen Anlagen ist deutlich zu erkennen.

Tabelle 29. Verkehrsumfang deutscher und amerikanischer Flughédfen nach Starts und Landungen im Jahre 1930.

Durchschnittliche Zahl der taglichen Starts und Landungen

Vereinigte Staaten von Amerika Deutschland
_ | AuBer- PlanmaBi Aufler-
Flughafen mF;il{?illge l’l‘;l)é!l%?g—e l;llgéz' sgren-t Flughafen Fmgglge rl‘?é!l?i?ée lf’]lséz- Gesamt
Fliige Fliige i ] Sommer|Winter Fliige | max. | min.
1 2 | 3 4 5 6 | 7 | 8 | 9 10 | 11 ] 12
Chicago municipal airport | 46 7 107 | 160 | Berlin. . .| 50 16 33 88| 16
City of Cleveland airport | 38 10 13 61 | Koln. . . .| 50 20 30 80| 20
Kansas City municipal |
airport . . . ... ... 32 59 91 | Hamburg .| 28 8 36 64| 8
Port of Oakland municipal ! i
airport . . .. ... .. 23 220 243 | Stuttgart . 24 6 8 1162 |200 6
Tulsa Garland airport . . 6 8 | 2 16 | Dresden . .| 14 6 8 32| 6
San Francisco Mills Field 1 20 | 23 53 | Konigsberg | 10 2 ’ 2 22 4| 2
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Auf den meisten Flughifen besteht iiberhaupt keine Regelung des Startens und Landens.
Beides vollzieht sich nach Freisein der Start- und Landebahnen. Auf einigen Flughédfen wird den
startenden Flugzeugen vom Beobachtungsturm des Abfertigungsgebaudes aus durch Sirenensignale
oder durch Lichtsignale von Fall zu Fall Starterlaubnis gegeben. Die Landung ist jederzeit moglich.
Im allgemeinen hat der Betrieb auf den Flughéfen auch da, wo tiberhaupt keine Regelung vorgenom-
men ist, zu keinen Schwierigkeiten gefiihrt. Zweifellos wird im Gegensatz zu der Handhabung in
Europa eine grofe Zahl von Personal auf diese Weise gespart. Eine Bezeichnung der Rollfeldmitte
in Gestalt eines Kennkreises ist auf den wenigsten Flughédfen vorhanden, doch scheint der Wert
eines derartigen Kennzeichens fiir die Flieger allmahlich erkannt zu werden und die Absicht zu
bestehen, es nach europiischem Muster einzufiihren. Allerdings besteht fiir die amerikanischen
Flughifen nicht so sehr ein praktisches Bediirfnis hierfiir, da die Start- und Landebahnen fiir den
Flieger von oben als charakteristische Linien fiir das Landen sehr gut zu erkennen sind.

Es ist nicht zu iibersehen, wie lange die einfache Betriebsregelung sich auf den Flughéfen
noch durchfiihren 148t. Das Eine aber steht zweifellos fest, daBl bisher eine sichere Betriebsabwick-
lung noch moglich war bei zeitlich dicht aufeinander folgenden Starts und Landungen, wie sie in
gleicher Zeiteinheit in Europa bei besonderer Regelung kaum durchfiihrbar gewesen wéren. Die
weitere Entwicklung wird zeigen miissen, ob das amerikanische System auch bei Zunahme des
Verkehrs beibehalten werden kann, oder ob nicht eine straffere Erfassung und Leitung der Be-
wegungsvorginge aus Griinden der Sicherheit notwendig wird. Bei der groBien Bedeutung, die der
Amerikaner der Sicherheit eines Verkehrsmittels beimiBt, wird dieser Zeitpunkt, wenn er eintreten
sollte, sicherlich nicht zu spit gewéhlt werden. Dadurch, daf die Dinge im Flugbetrieb in mog-
lichst groBer Freiheit heranreifen konnen, wird der Erprobung aller Moglichkeiten ohne zu
friilh angelegte Fesseln im Interesse eines rationellen Betriebs gedient werden konnen. Zur Zeit
sind in 26 der bedeutendsten Stadte im Auftrag der Luftfahrt-Abteilung des Department of
Commerce drtliche Kommissionen téitig, um die Betriebsbedingungen der Flughéfen in Abhéngig-
keit von der Verkehrsdichte zu studieren und durch Zeitstudien Unterlagen fiir die Einrichtung
einer Kontrolle des Flughafenbetriebs und der Flugsicherung zu schaffen. Zur Nachtzeit sind die
Flughifen, soweit sie in das Streckennetz mit Nachtbefeuerung fallen, durch eine sehr auffallende
Beleuchtung der Platzgrenzen mittels zahlreicher Einzellichter fiir den Flieger kenntlich gemacht.
Eine Beleuchtung des Rollfeldes durch stationdre Scheinwerfer ist immer mehr verlassen und viel-
fach fahrbaren iibertragen worden. Auflerdem werden die Flugzeuge in zunehmendem Mafe mit
Scheinwerfern ausgeriistet, um sich jederzeit selbst ihre Landebahn zu erleuchten und damit eine
Beleuchtung vom Boden aus méglichst iiberfliissig zu machen. Nach meinen Beobachtungen geniigte
nicht allein diese Beleuchtungsart, sie hat auch den groBen Vorteil, dafl eine Blendung des Piloten
vermieden wurde und ihm eine sichere Abschidtzung der Bodenndhe moglich war. Sie erscheint
auch wirtschaftlicher als eine umfassende Platzbeleuchtung, die erhebliche Kosten verursacht.
Hinzu kommt, daB mit eigenen Scheinwerfern bei Notlandungen in der Nacht der Flieger das
Geldnde beleuchten kann.

2. Beziehungen zwischen Betrieb und Verkehr.,

Der Zubringerdienst zwischen der Stadt und dem Flughafen ist wie in Europa durch Kraft-
wagenverbindungen geregelt. Die Kosten hierfiir sind besonders zu bezahlen, da sie im Flugpreis
nicht einbegriffen sind. Er wickelt sich im allgemeinen recht glatt und piinktlich ab. Fiir die Post
ist ein besonderer Kraftwagendienst eingerichtet, der fiir einen sehr piinktlichen und schnellen An-
und Abtransport der Postsicke sorgt und nicht zum wenigsten dazu beitragt, daB nicht etwa ein
langsamer Postzustelldienst die schnelle Beforderung auf dem Luftweg zum Teil wieder aufhebt,
wie es heute in Europa noch vielfach der Fall ist. Die Luftpost ist bereits organisch als Eilpost-
verkehr in Amerika aufgezogen. Alle Glieder in der Kette der Postbeforderung von der Aufgabe
bis zur Zustellung an den Empfanger sind auf schnellste Beférderung abgestimmt und bringen so
einen erheblichen Zeitgewinn gegeniiber anderen Verkehrsmitteln. Auf dem Flughafen Chicago
ist bereits eine besondere Halle fiir den Umschlag der Post fiir die verschiedenen Anschluflinien er-
richtet, in der téglich durchschnittlich 4 t Briefpost behandelt werden. 8 Postlinien schlieBen an den
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Flughafen Chicago an mit meist Tag- und Nachtverkehr; 33 Starts fiir Postbeforderung gehen
von ihm aus.

Die eigentliche Beladung und Entladung der Flugzeuge bei Reisenden und Post erfolgt unmittel-
bar vor dem Abfertigungsgebiude, soweit sie nicht vor den Hallen der Luftverkehrsgesellschaften
selbst stattfindet, also dezentralisiert ist. Das Ein- und Aussteigen erledigt sich in einfachster
Form. Ein Gepéacktriger schafft mit einem Motorwagen das Gepédck der Reisenden zu dem Zu-
bringerauto. Die Kontrolle der Flugscheine erfolgt am Flugzeug. Da meist keine Grenzen zu iiber-
fliegen sind und Zollbehandlung durchweg ausfallt, so liegt auch hierin ein Vorzug im Luftpassagier-
verkehr gegeniiber den, wenn auch meist nicht engherzig gehandhabten, aber immerhin noch zeit-
raubenden Formalititen in den europiischen Flughafen. Die Flugscheine werden in Verkehrs-
biiros im Zentrum der Stadt, und zwar in den meisten Féllen in den von den Eisenbahnen von jeher
eingerichteten Agenturen verkauft. In zunehmendem Mafe wird aber auch auf den Verkauf in den
Flughifen selbst Bedacht genommen, da zahlreiche Reisende mit eigenem Kraftwagen ankommea,
ihn in besonderen Garagen in der Ndhe der Abfertigungsgebédude einstellen und nach Riickkehr am
gleichen Tag mit eigenem Wagen wieder nach Hause fahren wollen.

1V. Technische Ausgestaltung der Flughifen.

1. Orientierung zur Stadt und Grundform.

Die groBe Ausdehnung der meisten amerikanischen Stédte infolge der typischen Siedlungsform
in Einfamilienhdusern mit Garten hat zur Folge, daB die meisten Flughdfen in betrdchtlichem
Abstand vom Stadtmittelpunkt liegen. 15 bis 20 km diirfte der Durchschnittsabstand der Flug-
hifen in GroBstiddten sein, der in einzelnen Fallen sogar bis zu 25 km betrégt. Man ist bestrebt, die
Flughifen mit guten StraBen an die Geschaftsstadt anzuschlieBen, was bei dem ohnehin vorhan-
denen guten StraBennetz mit nicht allzuviel Sonderkosten verbunden ist. Der auBerordentlich ent-
wickelte Kraftwagenverkehr in den Vereinigten Staaten von Amerika mindert die Nachteile einer
zu groBen Entfernung der Flughifen von den Stidten, da er eine bequeme Verbindung zwischen
Stadt und Flughafen ermoéglicht.

Die GrundriBform der Flughifen ist im allgemeinen die eines Rechtecks, in das die Flachen fiir
die Bewegungsvorginge 1. Ordnung, also das Rollfeld fiir das Starten und Landen, und die Flachen
fiir die Bewegungsvorgénge 2. Ordnung, also die Anlagen fiir die maschinentechnische und verkehrs-
technische Abfertigung, zweckentsprechend eingebaut sind. In den Abb. 26 bis 30 sind Prinzip-
skizzen iiber die angewandten Losungen in Form einer vorgeschobenen Ecklage, Seitenlage und
zuriickgezogenen Ecklage des Abfertigungsgebaudes und der Hallen zum Rollfeld sowie eines Be-
triebsflugplatzes ohne Verkehrswert und eines kombinierten Land- und Wasserflughafens enthalten.
Die Gruppierung der Abfertigungsgebiude ist grundsatzlich dhnlich wie in Deutschland, wie aus den
beiden Prinzipskizzen deutscher Flughifen, Abb. 31 und 32, zu erkennen ist. Das Abfertigungs-
gebiude, von dem aus die Abgabe und Aufnahme der Verkehrsgiiter durch die Flugzeuge vermittelt
wird, ist grundsitzlich losgel¢st von den Hallen, so daB eine sehr erwiinschte Trennung zwischen
verkehrs- und maschinentechnischer Abfertigung 6rtlich im Interesse der Sicherheit und schnellen
Erledigung der Arbeiten durchgefiihrt ist. Den Abbildungen sind Winddiagramme beigefiigt, die die
Haufigkeit des Windes im Lauf eines Jahres nach den verschiedenen Richtungen angeben. Sie
bilden eine Charakteristik fiir die flugtechnischen Eigenschaften des Platzes und fiir die Anlage der
im nachstehenden noch niher zu behandelnden befestigten Start- und Landebahnen. Es ist deut-
lich zu erkennen, daB diese in der vorherrschenden Windrichtung verlaufen, also grundsétzlich nach
der Mehrzahl der vorkommenden Richtungen fiir das Starten und Landen orientiert sind. Dabei
ist vielfach die Linge der Startbahnen in der Weise in Abhingigkeit zur Windstarke gebracht, daff
in Richtung der groBten Windstirke die kiirzeste Startbahn vorgesehen ist. Aus den Abbildungen
ist zu ersehen, daB das Abfertigungsgebdude und die Hallen so gelagert sind, daB sie parallel zur
vorherrschenden Windrichtung liegen, eine Beziehung, die sich immer mehr im praktischen Flug-
betrieb als zweckmaBig und fiir die Sicherheit vorteilhaft erweist.
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Abb. 26. Vorgeschobene Ecklage: Los Angeles-Burbank (Cal.).
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Abb. 27. Seitenlage: Portland (Ore.).
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Abb. 29. Betriebsflugplatz: Indianopolis (Ind.).
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Abb. 31. Seitenlage: Berlin-Tempelhof.
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Abb. 32. Zuriickgezogene Ecklage: Dortmund.

2. Ausgestaltung der Flidchen fiir Bewegungsvorginge 1. Ordnung oder des Rolifeldes.

Zundchst versuchte man in den Vereinigten Staaten von Amerika, bei der Ausgestaltung des
Rollfeldes sich an das Vorbild von Europa zu halten. Je mehr man aber daran ging, vollkommene
Anlagen zu schaffen, um so brennender wurde das Problem der Oberflichenbefestigung und seine
Losung in einem anderen Sinne als sie in Europa erfolgte. Infolge der langen Trockenheit, die
fast allsommerlich in groBen Teilen des Landes herrscht, ist es hiufig nicht méglich, die Grasnarbe
der Flughéfen in gutem Zustand zu erhalten. Bei dem starken Betrieb, der auf den meisten gréBeren
Flughifen herrscht, besonders wenn Flugschulen dort untergebracht und tétig sind, wird das Gras
rasch verdorben, oder es kann sich bei Neuanlagen eine gute Grasdecke iiberhaupt nicht entwickeln.
Das Rollen eines jeden Flugzeugs ruft dann eine ungeheure Staubwolke hervor, die die Sicht stark
beeintrichtigt. Um diesem Ubelstand abzuhelfen, kam man sehr bald auf den Gedanken, die Flug-
hafenoberflachen kiinstlich zu befestigen. Da aber eine Befestigung der ganzen Oberflache schwierig
und kostspielig ist, bildete man Start- und Landebahnen aus, fiir die verschiedene Befestigungs-
methoden erprobt wurden. Die Zahl und Lage solcher Bahnen oder ,,runways‘ ist, wie aus den
Abb. 26 bis 30 ersichtlich, sehr verschieden. Sie wird besonders bestimmt durch die vorherrschende
Windrichtung und durch die Erfahrung, daB die Flugzeuge noch bei Seitenwind unter 22140 landen
und starten konnen, die Landebahnen also sich in einem Winkel von hochstens 45° schneiden
diirfen.

Das Problem der befestigten Start- und Landebahnen ist fiir Europa gleichfalls vorhanden
und nicht leicht zu entscheiden. Es ist bereits auf dem sandigen Flughafen Berlin-Tempelhof akut
geworden und hat dort gleichfalls zur Anlage von Startbahnen gefiihirt, wie sie in Abb.31 im Ausbau
zu erkennen sind. Hier ist ihre eigenartige, von der amerikanischen Losung abweichende Form aus
der Absicht zu erkldren, die Oberfldche lediglich nur so weit zu befestigen, als es zum Hochheben
des Sporns, der die Grasnarbe in erster Linie zerstort, nétig ist. Eine gute Grasnarbe, wie sie bei dem
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in Europa vorherrschenden Klima und den Bodenverhéltnissen auf den meisten Flugplitzen
durchaus herzustellen und zu erhalten ist, diirfte tatsdchlich weitgehenden Anspriichen geniigen.
Um sie nicht zu zerstoren, sollte allerdings in weitgehendem MaBe der Sporn durch Laufrdder
ersetzt werden. In den Vereinigten Staaten von Amerika ist dies seit langem geschehen. Selbst
kleinere Flugzeuge haben an Stelle eines Sporns ein Rad und an den Laufrddern Einzelbremsen,
mit denen eine sehr gute Wendigkeit der Flugzeuge auf dem Flugplatz und damit eine schnelle
Abfertigung erreicht wird.

Die Befestigungsmethoden der ,,runways‘* sind sehr verschieden. Die einfachste ist ein Be-
sanden des gut gewalzten Weges mit folgendem Olen und abermaligem Walzen. Diese Bahnen sind
sehr beliebt, da sie nicht sehr teuer sind und weitgehenden Anspriichen geniigen. Eine weitere
Befestigungsform ist die Behandlung mit Teer- und Asphaltstoffen nach Art der StraBendecken.
Die teuersten und zum Start groBer Flugzeuge besonders gut geeigneten Bahnen sind die betonierten,
doch sind sie fiir die Landung wegen ihrer Hérte nicht giinstig. Die Kosten betragen:

Fiir betonierte Bahnen . . . . . . . . . . .. . 7—10,5 RM./m?
,, Teer- und Asphaltbahnen . . . . . . . . . . 3,2—5RM./m2

Im Gegensatz zu den meisten europdischen Flughdfen werden auf den amerikanischen Flug-
hifen Neigungen des Rollfelds bis 1:40 zugelassen gegeniiber 1: 80 in Europa. Die groBen Lei-
stungsreserven der Motoren gestatten in erster Linie diese fiir manche Platzanlage erwiinschten und
unvermeidlichen Neigungsverhdltnisse, vor allen Dingen im gebirgigen Westen und an der West-
kiiste.

Der zweckmiBigen Ausgestaltung der Flughidfen wendet vor allem die Aeronautical Chamber
of Commerce besondere Aufmerksamkeit zu. Sie hat auf diesem Gebiet bereits sehr wertvolle
Arbeit geleistet. Von Zeit zu Zeit veranstaltet sie Konferenzen, auf denen alle Probleme der Flug-
platzgestaltung und Betriebsfiihrung eingehend er¢rtert und die Ergebnisse zur Diskussion ge-
stellt werden.

3. Ausgestaltung der Anlagen fiir Bewegungsvorginge 2. Ordnung.

Die Herrichtung der Flachen und Anlagen fiir die Bewegungsvorgidnge 2. Ordnung, wie Flug-
steige, Abfertigungsgebdude, Hallen und Werkstédtten geht auf amerikanischen Flughdfen in giin-
stiger Anpassung an die Verkehrsbediirfnisse vor sich, so daB ein allméhlicher Ausbau sich entwickelt.
Auf vielen Flughéfen findet man noch alte kleinere Holzhallen, die zundchst mit wenig Mitteln
errichtet wurden und einige Zeit dem Verkehr geniigten und erst bei steigendem Bedarf durch
neue und moderne Stahlkonstruktionen ersetzt wurden. Ebenso wurde die Abfertigung der Passa-
giere zundchst in einfachen Baracken oder in den Hallen selbst durchgefiihrt. Erst allmdhlich ent-
schloB man sich bei dem rasch anwachsenden Personenverkehr zum Bau besonderer Abfertigungs-
gebdude. Diese Gebaude zeichnen sich im allgemeinen durch zweckméBige GrundriBanordnung aus,
sind gewohnlich nicht sehr gro8, was besonders im Gegensatz zu manchen europdischen Gebduden
und Bauprojekten angenehm auffillt. Sie enthalten etwa 2 bis 3 Rédume fiir die Flughafenverwal-
tung, ebensoviele fiir das staatliche Funk- und Wetterbiiro, einige Raume mit Schaltern fiir die
Verkehrsgesellschaften, ein Kkleines Restaurant mit den notwendigen Wirtschaftsriumen und
Aborten. In der richtigen Erkenntnis, dafl der Luftverkehr auch bei giinstiger Entwicklung niemals
ein Massenbeférderungsmittel werden wird, ist bei der GroBenbemessung diesem Umstand Rech-
nung getragen. Dabei ist allgemein die Moglichkeit zur Erweiterung in gegebenen Grenzen offen
gehalten.

Als typisches Beispiel fiir eine zweckméfige GrundriBanordnung eines Abfertigungs-
gebdudes sind in Abb. 33 und 34 die Grundrisse eines amerikanischen mittelgroBfen und groBen
Flughafens aufgezeichnet. Vom Standpunkt der in dem Gebdude zu erledigenden Arbeiten und
des abzuwickelnden Verkehrs zeigen sie eine sehr klare und zweckmaiBige Losung. Die Gruppierung
der einzelnen Rdume um die Eintrittshalle entspricht im allgemeinen der in Deutschland tiblichen,
wie das Beispiel eines deutschen Abfertigungsgebdudes nach Abb. 35 zeigt. Auf die Einrichtung
von Hotelzimmern hat man allerdings in den Vereinigten Staaten von Amerika durchweg verzichtet,
da die guten StraBenverkehrsmittel eine leichte Verbindung mit der Stadt zu jeder Tageszeit ge-
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Abb. 35. Grundrifl des Abfertigungsgebdudes eines groBen Flughafens in Europa.

statten. Nur dort, wo ohnehin die zukiinftige Entwicklung der Stadt ein Hotel angebracht erschei-
nen 14Bt, wie es beispielsweise in Oakland und Detroit der Fall war, sind besondere Hotels in der
Néhe der Flughdfen gebaut worden, die auch der Beherbergung des Flugpersonals nutzbar gemacht
werden. In sehr seltenen Féllen hat man im Abfertigungsgebiude ein gréferes Restaurant fiir
Ausfliigler der Stadt vorgesehen und wo es ausnahmsweise erfolgt ist, liegt der Flughafen nach Art
des Berliner Flughafens in unmittelbarer N&he der Stadt. Allerdings hdngt dieser Verzicht auf
Tee- und Kaffee-Terrassen auch damit zusammen, da diese auch sonst in den Vereinigten Staaten



IV. Technische Ausgestaltung der Flughifen. 95

Abb. 36. Flughafen Burbank bei Los Angeles (Cal.).

von Amerika in unserem Sinne kaum vorhanden sind, weil sich der Amerikaner nur zur Einnahme
von Mabhlzeiten in den Restaurants aufhilt, im iibrigen aber einen gemiitlichen Nachmittagskaffee
weniger kennt.

In den Abb. 36 bis 39 sind einige charakteristische Abfertigungs- und Verwaltungsgebiude
amerikanischer Flughéfen in der Ansicht wiedergegeben. In der Mitte der Gebdude befindet sich
im allgemeinen der Betriebskontrollturm, der mit Funkgeraten, Sirenen und Signalen ausgestattet ist
und von dem aus EinfluB auf den Flughafenbetrieb genommen werden kann. Meist losgelost von den
sonstigen Hochbauten, wie Hallen, betonen die Abfertigungsgebdude nach Lage und Form die
Zentrale und die Seele des Flughafens. Sie heben sich sowohl unten und von oben scharf aus den
Flughafenanlagen heraus. In groBeren Stddten werden an der AnfahrstraBe zum Abfertigungs-
gebdude und zwar in seiner unmittelbaren Ndhe Garagen vorgesehen, die den Flugreisenden das
Abstellen ihrer Wagen bis zur Riickkehr gestatten. So wird eine sehr wertvolle Zusammenarbeit
zwischen Luftverkehr und Kraftwagenverkehr erméglicht. Abb. 40 zeigt das typische Bild eines im
wirtschaftlich wenig entwickelten Gebiet Amerikas liegenden Betriebsflughafens auf einer der siid-
lichen Transkontinentallinien. Auf ihm sind die Hochbauten in einfachster Form aus Holz errichtet.
Sie enthalten einen kleinen Betriebsraum mit Funkanlagen, einen kleinen Aufenthaltsraum und
eine Halle, in der Betriebsstoffe und ein Tankwagen zur Versorgung der Flugzeuge mit neuen
Betriebsstoffen untergebracht sind.

Die Formen der Hallen weisen keine Besonderheiten auf, nur die Tiiréffnungen sind gegen-
tiber den europdischen Verhéltnissen meist nicht parallel, sondern senkrecht zum Rollfeldrand orien-
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Abb. 37. Abfertigungsgebiude Cleveland (Ohio).

tiert zum Schutz der Hallen gegen Wind und Staub. Ihre Einrichtungen und ihre Ausstattung mit
kleinen Werkstétten sind durchweg modern und zweckentsprechend. Eine Besonderheit bildet nur
die Hexagon-Halle auf dem Alhambra-Airport der Western Air Express, dem Hauptflughafen
dieser Gesellschaft, die eine der siidlichen Transkontinentallinien betreibt (Abb. 41). Sie stellt eine
interessante Konstruktion dar. In der Mitte der Halle ist ein zentrales Vorratslager mit kleiner Werk-
stitte fiir die Vornahme von Uberholungsarbeiten. Die Beleuchtung scheint ausreichend zu sein.
Es ist dabei nicht zu vergessen, daB 6 bis 8 Monate hindurch in dem Gebiet fast immer Sonnenschein
herrscht und auch der Winter keinen Schnee bringt, der den Lichteinfall behindern kénnte. Es
ist interessant zu erfahren, daB der Herstellungspreis dieser Halle gegeniiber anderen Konstruk-
tionen wesentlich niedriger liegt, er betrdgt je m2 bebaute Flache 71,— RM., wiahrend andere euro-
pdische und amerikanische Hallenanlagen Kosten von 100,— bis 150,— RM. je m?2 bebaute
Hallenflache verursachten.

Die Flugzeuge werden im Anfangshafen vor den Flughallen auf betonierten groBen Platt-
formen flugbereit gemacht und rollen dann zum Flugsteig zur Ubernahme der Ladung. Das Ein-

Abb. 38. Abfertigungsgebidude Seattle (Wash.).
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Abb. 39. Verwaltungsgebdude St. Louis (Mo.).

und Aussteigen sowie das Beladen und Entladen vollzieht sich auBerordentlich schnell und selbst-
verstindlich. Ein sehr praktischer, teleskopartig gebauter Verbindungsgang oder Tunnel fiihrt
vielfach von dem Abfertigungsgebdude oberirdisch zum Flugsteig und schiitzt die Reisenden gegen
Wind und Wetter. Er ist 100 bis 150 m lang und kann in seiner Linge beliebig verdndert und einge-
stellt werden, wie es in Abb. 42 links zu erkennen ist, auf der der Tunnel in zuriickgezogenem
Zustand sich befindet. Auf Durchgangsflughéfen erfolgt die Versorgung mit Betriebsstoffen durch-
weg mittels Tankwagen, nicht durch stationdre Tankanlagen. Diese bewegliche Betriebsstoff-
versorgung erscheint sehr zweckmdBig und behindert die Abfertigung der Flugzeuge erheblich
weniger als die in Europa meist tibliche feste Tankanlage mit ihren langen Schlauchleitungen.
Das Flugzeug kann dadurch weitgehend unabhingig von dem Tankort gemacht werden, da der
Betriebsstoff zu ihm fahrt und nicht wie bei festen Tankanlagen umgekehrt. Es diirfte zweckmaBig

Abb. 40. Betriebsflugplatz Holbrook an der Transkontinentalstrecke Chicago-—Los Angeles.

Forschungsergebnisse des Verkehrswiss. Instituts, 4. Heft. 7



Abb. 41. Hexagonhalle auf dem Flughafen Alhambra bei Los Angeles (Cal.).

Abb. 42. Abfertigungsgebdude. Eingezogener Verbindungsgang und dreimotoriges Grofflugzeug
Typ Boeing 80-A.

Abb. 43. Flugzeugschlepper.
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Abb. 44. Hilfskraftwagen fiir Flugunfille.

sein, auch in Europa die Moglichkeit dieser Betriebsstoffiibernahme in stirkerem MaBe vorzusehen,
da sie die Abfertigung der Flugzeuge wesentlich erleichtert. Dabei wire allerdings besonders zu
kldren, wie weit sie bei starken Verkehrsspitzen den Anforderungen gewachsen ist. Die Beweg-
lichkeit der Flugzeuge in der Ndhe der Flugsteige wird auBerordentlich unterstiitzt durch einseitig
wirkende Bremsen. AuBerdem sind zum Bewegen von Flugzeugen Schlepper vorhanden, wie in
Abb. 43 zu erkennen ist. Mit ihnen werden Riickwértsbewegungen von Flugzeugen moglich und
vor allem in den Hallen ausgefiihrt. Zu Hilfeleistungen bei Unféllen sind bereits auf einigen Flug-
hédfen besondere Hilfskraftwagen nach Art von Feuerwehrwagen eingefiihrt, wie sie Abb. 44 zeigt.
Sie sind aufs modernste ausgeriistet mit zahlreichen Geréten, die zur Bergung von Menschen und
Flugzeugen nétig sind.

V. Die finanziellen Grundlagen der Flughéfen.
1. Anlagekosten.

Die gesamten Anlagekosten der Flughdfen fiir planméBigen und privaten Verkehr betrugen
im Jahre 1930 rd. 504 Millionen RM. Wir haben gesehen, daB sie sich stark verteilen auf eine groBe
Zahl von Flughédfen von mehr oder weniger Bedeutung fiir den heutigen und zukiinftigen Luft-
verkehr und daB ihre werbende Wirkung erheblich unter der Zersplitterung leiden wird. Dabei
sind die verschiedenen Gebiete des Bundesstaates je nach ihrer wirtschaftlichen Struktur auch in
verschieden hohem MaBe an der Gesamtsumme beteiligt. In Abb. 25 dieser Abhandlung ist diese
Verteilung untersucht worden auf Grund der durchschnittlich auf einen Flughafen entfallenden
Anlagekosten fiir die Bezirke Osten, Mitte, Westen und Westkiiste. Der Osten hat je Flughafen
entsprechend den teuren Grunderwerbs- und Herstellungkosten die hochsten Aufwendungen zu
machen. Ihm folgt die Westkiiste, dann Mitte und zuletzt sowie in groBem Abstand der Westen,
in dem vorwiegend einfache Betriebsflughdfen vorhanden sind. Wéhrend nach den Untersuchungen
die Kosten fiir die Hochbauten, ausgenommen im Westen, in allen anderen Bezirken nahezu gleich
sind, schwanken sehr stark die Kosten fiir Grunderwerb und Sonstiges, wobei unter letzterem vor
allem die Herrichtung des Platzes zu verstehen ist. So erkennen wir, daB der Osten und die West-
kiiste am starksten belastet sind, um die Wirtschaftlichkeit des Flughafenbetriebs zu erzielen,
und daB daher eine starke verkehrliche Ausnutzung ihrer Flughifen fiir sie besonders ausschlag-

T*
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gebend ist, wahrend in Mitte und Westen die Wirtschaftlichkeit in Abhdngigkeit vom Verkehrs-
umfang leichter méoglich ist.

Wie weit diese verkehrliche Ausnutzung durch eine zu grofe Zahl von Flughéfen fiir eine Stadt
beeintrdchtigt werden kann, dazu gibt Tabelle 30 einen Anhalt. Sie gibt AufschluB iiber Zahl und
Anlagekosten der Flughdfen in Abhédngigkeit von der GroBe oder der Einwohnerzahl
der Stiadte oder von ihrem Verkehrswert. Wir sehen, daB Stidte mit mehr als 500000 Ein-
wohnern durchschnittlich vier Flughédfen je Stadt aufweisen und ein Flughafen 3,27 Millionen RM.
kostet. Der Luftverkehr, der auf einem Flughafen noch auf weit absehbare Zeit geleistet werden
konnte, wiirde also hier erheblich starker belastet werden als in Europa, wo auch in den grofiten
Weltstddten nur ein Zentralflughafen vorhanden ist und gentigt. Auch die Stddte unter 500000
Einwohner haben noch durchschnittlich 1,55 Flughéifen, sind also nicht minder ungiinstig gestellt,
zumal ihr Verkehrsbediirfnis geringer ist als bei den ganz groBen Stddten. Erst bei Stddten unter
100000 Einwohnern ist offenbar ein richtiges Verhdltnis zwischen Flughafenzahl und StadtgroBe
erreicht, obgleich auch hier noch erhebliche Anlagekosten aufzuwenden sind. Die Tabelle gibt ein
charakteristisches Bild, wie weit mit der Zunahme des Verkehrswertes einer Stadt, der in der Ein-
wohnerzahl begriindet ist, die Anlagekosten sich erheblich steigern entsprechend den Anforderungen,
die an die Flughédfen zu stellen sind, dann aber auch infolge der mit der Siedlungsdichte zunehmen-
den hohen Grunderwerbs- und Baukosten.

Tabelle 30. Zahl und Anlagekosten der Flughifen der Vereinigten Staaten von Amerika in
Abhingigkeit von der GroBe der Stiddte im Jahre 1930.

I .. . T
Zahl der Flughaf der | .
g | EE O pyeganie
GroBenklassen g:; seitr?getleng; o ! Flughafen der | kosten je | der Flughafen
Giiueniaen | faduehe | Luftverienr: | Flughaten | e Stadt
| privatplatze o
1 | 2 3 | 4 5 6
Stadte mit ‘ i
iiber 500000 Einwohnern 13 i 16 36 3270000 4
Stadte mit 100000 | | |
bis 500000 Einwohnern | 80 54 ; 70 1140000 1,55
i |
Stadte mit 50000 |
bis 100000 Einwohnern ! 98 37 32 784000 0.74
|
Stidte mit 25000 i ;
bis 100000 Einwohnern | 177 54 72 l 221000 i 0,70
Stadte mit 5000 J !
bis 25000 Einwohnern 1441 190 191 | 178000 0,25
Orte mit ! i
unter 5000 Eiwohnern 15238 | 108 163 f 42000 0,02

Wie sehr sich die verschiedenen Bezirke mit Riicksicht auf die Bodenpreise in der Gréfe der

Flugpldtze mehr oder weniger beschrdnken miissen und eingeschrankt haben, zeigt Tabelle 31. In
Westen und Mitte gestatten die niedrigen Bodenpreise erheblich groBere Flughafenfldchen als im

Tabelle 31. Durchschnittliche FlichenausmaBie und Grundpreise der Flughéfen in den Vereinigten Staaten
von Amerika im Jahre 1930.

Osten | Mitte ]‘ Westen | Westkiiste | , 0Samt-
Durchschnittliche Flache je Flughafen in ha 0,64 ‘ 0,84 i 1,25 | 0,74 | 0,77
Bodenpreise fiir Flughafenanlagen in RM./ar 73,00 20,00 ! 6,00 ] 55,00 [ 56,00
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Osten und an der Westkiiste. Die Flichengrofen stehen nahezu im direkten Verhiltnis zu den
Bodenpreisen je ar.

Die Analyse der Anlagekosten der Flughafen zeigt fiir die verschiedenen Bezirke
die Tabelle 32, in der groBe, mittlere und kleine Flughéfen in einem Bezirk erfaBt sind. Auch hier
dominiert wieder der Grunderwerb im Osten und an der Westkiiste neben den Einebnungsarbeiten,
da in den stark besiedelten Gebieten nur eine geringe Platzwahl moglich ist und Erdarbeiten in
Kauf genommen werden muBten. In allen anderen Kostenarten liegen nicht so starke Unterschiede
vor, abgesehen vom Westen mit seinen kleinen Flughafenanlagen. Die Analyse kann in ihren
Gruppenwerten naturgemdB nicht fiir die Beurteilung der wirtschaftlichen Grundlagen einzelner
Anlagen herangezogen werden, sie gibt aber einen guten Uberblick iiber die Gesamtentwicklung.

Tabelle 32. Durchschnittiiche Anlagekosten der Flughifen in den Vereinigten Staaten von Amerika
im Jahre 1930.

B Anlagekosten je Flughafen!?)
Kostenarten Osten  Mitte Westen Westkiiste  |Gesamtdurchschnitt
RM. | % RM. | %, RM. | 9, RM. | ', RM. o
|
Grunderwerb . . . . . .. 574000 | 53 | 243000 | 44 68300 39 | 464000 | 55 | 229000 51
Einebnungsarbeiten. . . . 140000 13 32000 @ 6 28700 17 30300 4 84000 10
Drainage. . . . . . . . .. 37300 3 12100 | 2 3900 2 20400 3 25200 3
Start- und Landebahnen
(kiinstl. Rollfeldbefestigg.) 39100 4 25100 5 3900 2 51500 6 35150 4
Rasen und Umzdunung . . 7700 1, 4100 1 2800 2 8400 1 6450 1
Abfertigungsgebdude . . . 50800 | 5 25400 5 14300 8 36600 4 38900 5
Flugzeughallen . . . . . . 146000 13 | 147000 | 26 26000 15 | 136500 16 | 139000 17
Werkstitten u, Tankanlagen 20600 2 20500 5 5200 3 349000 | 4 24900 3
Nachtbeleuchtungsanlage 19000 2 15700 3 15200 9 22300 3 18200 2
Sonstige Kosten. . . . . . 42300 4 14400 3 5200 3 40500 4 31600 4
Gesamte Anlagekosten . . [1076800 |100 540100 {100 | 173500 100 | 845400 [100 | 832400 | 100

1) Gesamtdurchschnitt fiir die Erhebungen bei 450 Flughifen.

Eine Einzelbeurteilung und einen Vergleich mit europdischen Flughédfen gestattet
dagegen Tabelle 33, in der in analytischer Methode die durchschnittlichen Anlagekosten eines kleinen
und groBen amerikanischen Flughafens vergleichsfdhigen Flughafen Europas gegeniibergestellt
sind. Sie gibt zunichst generell den sehr interessanten AufschluB, da die Anlagekosten der ameri-
kanischen Flughifen fiir kleine Anlagen 379, fiir groBere 719, der Ausbaukosten europaischer
Flughafen betragen, demnach eine starkere Belastung des européischen Luftverkehrs durch Flug-
hafenkosten vorliegt. Im einzelnen sind die Grunderwerbskosten in den Vereinigten Staaten von
Amerika nicht geringer als in Europa. Der Ausbau des Rollfeldes besonders bei den groBeren Flug-

Tabelle 33. Durchschnittliche Anlagekosten der Flughifen in den Vereinigten Staaten von Amerika
und in Europa.

Vereinigte Staaten von Amerika Europa
Kleinerer Flughafen Grbﬁerefltnghafen Kleinerer Flughafen] GroBerer Flughafer;
o ol em T |orme e | RM ] % RM. | %
1 2 | 3 4 | 5 6 7 8 9
: | i
Grunderwerb. . . . ... ... L. 250000 355 | 800000 | 26,5 | 1000000 | 53 1800000 | 42
Ausbau des Rollfelds und des sonsti- | ‘
gen Flughafengeldndes . . . . . . 250000 | 35,5 | 1200000 | 40 200000 | 10,5 { 800000 | 19
Abfertigungsgebdude . . . . . . .. 45000 6 250000 8,5 160000 8,5 330000 8
Hallen, Werkstéatten. . . . . . . .. 55000 8 400000 | 13 400000 | 21 1000000 | 24
Tankanlagen . . . . . . . ... ... 20000 @ 3 50000 2 30000 1,5 70000 2
Nachtbeleuchtungsanlagen . . . . . 30000 | 4.5 200000 6,5 60000 | 3 120000 3
Techn. Einrichtungen, Gerdte usw. 40000 6 75000 2,5 40000 2 60000 1,5
Sonstige Kosten . . . . . . . . ... 10000 | 1,5 25000 ¢ 1,0 10000 | 0,5 20000 0,5
Gesamt 700000 \ 100,0 13000000 | 100,0 |1900000 , 100,0 14200000 | 100,0
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hafen ist in Amerika wesentlich kostspieliger. Die Hochbauten sind in Amerika unter zweckmaBiger
Anpassung an das Verkehrsbediirfnis einfacher und in geringerem Umfang ausgebaut als in Europa,
wiéhrend die Nachtbeleuchtungsanlagen in Amerika mit hohem Kostenaufwand hergestellt wurden.

2. Ausgaben und Einnahmen.

Ein dhnliches Verhiltnis besteht zwischen den in Tabelle 34 analysierten Betriebskosten
amerikanischer und europiischer Flughdfen. Die gesamten Betriebskosten eines kleinen amerikani-
schen Flughafens betragen 409, die eines groBeren Hafens 859, der Betriebsausgaben europdischer
Hifen. Im einzelnen erfordert die Unterhaltung des Geldndes in Amerika infolge der Notwendigkeit
einer Befestigung des Rollfeldes durch ,,runways‘ hohere Kosten als in Europa, dagegen driickt sich
das groBe AusmaB der Hochbauten auf europaischen Héfen durch erhebliche hohere Unterhaltungs-
kosten fiir diese Anlagen aus. Der hohe Anteil der Gehdlter und Lohne in Amerika erkldrt sich
aus den allgemein hohen Personalkosten gegeniiber Europa, wdhrend auf der anderen Seite im
Biirobetrieb erheblich billiger gearbeitet wird. Die hoheren Abschreibungskosten fiir einen groferen
amerikanischen Flughafen gegeniiber einem europdischen erkldren sich daraus, daB die Anlagen
fiir den Grund und Boden einer Abschreibung allgemein nicht unterliegen. In der Verzinsung zeigt
sich wieder ein groBer Unterschied zuungunsten Europas, zumal in Deutschland mit héheren Zins-
sdtzen als in Amerika gerechnet werden muf.

Tabelle 34. Durchschnittliche jdhrliche Betriebsausgaben amerikanischer und européischer Flughifen
im Jahre 1930.

Vereinigte Staatenvon Amerika Europa

Kleinerer Flughafen]GroBerer Flughafen |Kleinerer Flughafen] Grof3erer Flughafen

RM. o RM. | 9 | RM. | 9 RM. %

2 s 4 5 6 7 8 9

bt

. Laufende Betriebsausgaben:
1. Unterhaltung des Geldndes. . . 4600 | 5,6 25200 5,8 7000 3,5 12000 2,4

2. Unterhaltung der Hochbauten
und technischen Einrichtungen 2900 3,7 10200 24 6000 3.0 32000 6,4

3. Wasser-,Gas- u.Stromverbrauch, l |
1

Beheizung. . . . . ... .. .. 3500 4,4 20000 & 4,7 2000 1,0 11000 2,2
4. Gehdlter und Lohne. . . . . .. 4200 5,2 96400 | 22,7 13000 6,5 50000 10,0
5. Biirobetrieb, Propaganda. . . . 4300 5,4 6200 | 1,5 10000 5,0 22000 4,4
6. Sonstige Ausgaben . . . . . .. 1000 1,3 3000 , 0,7 9000 4,5 18000 3,6

Summed.laufenden Betriebsausgaben 20500 {25,6 161000 37,8 47000 | 23,5 | 145000 29,0

II. Ausgaben fiir Abschreibung

und Verzinsung: ‘ ‘
1. Abschreibungen. . . . . . . .. 26000 32,6 | 116500 | 27,4 | 38000 | 19,0 | 100000 | 20,0
2. Verzinsung des Anlagekapitals . 33500 | 41,8 | 147500 | 34,8 | 115000 | 57,5 | 255000 | 51,0

Summe d. Ausg. f. Abschr. u. Verzins. 59500 74,4 | 264000 62,2 | 153000 | 76,5 | 355000 71,0

Gesamtausgaben. . . . . . . .. .. 80000 [100,0 | 425000 |100,0 | 200000 |100,0 [ 500000 ?100,0

Die bisherige, vielfach iiberspannte Entwicklung der europdischen Flughéfen belastet den gegen-
wartigen Luftverkehr verhédltnismaBig erheblich stérker als den amerikanischen. Sie stellt daher den
europdischen Luftverkehr unter ungiinstigere wirtschaftliche Bedingungen. Zwar beginnt jetzt auch
Amerika auf manchen Flughéfen infolge der starken Verkehrszunahme mit groBziigigerem Ausbau
seiner Anlagen. Sie werden aber nur in wenigen Fillen das AusmaB der europdischen Flughéfen
erreichen. Wird der Kaufwert des Dollars noch beriicksichtigt, so ist leicht zu erkennen, in wie star-
kem MaBe die Betriebskosten der Flughéfen in Europa den wirtschaftlichen Erfolg des Luftver-
kehrs beeintrachtigen im Vergleich zu der dann verhaltnismaBig geringen Bedeutung der Flughafen-
kosten in Amerika.
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Die Gégeniiberstellung der Tabelle 34 und der Tabelle 35 iiber Betriebseinnahmen gibt ein Bild
iiber das Problem der Wirtschaftlichkeit der Flughdfen. Es sind hierbei wie bisher Flug-
hifen gegeniibergestellt, die sowohl in Amerika wie in Europa den planméBigen Luftverkehr als
Zentralflughifen einer Stadt in sich vereinigen, um die richtige Vergleichsgrundlage zu schaffen. Es
ist zu erkennen, daB bei kleinen amerikanischen Flugplatzen die laufenden Betriebsausgaben
und 189, der Ausgaben fiir Abschreibung und Verzinsung, somit 399, der gesamten Ausgaben durch
Betriebseinnahmen gedeckt werden. GréBere amerikanische Flughéifen erreichen die volle Deckung
der laufenden Betriebsausgaben sowie der Ausgaben fiir Abschreibung und Verzinsung zu 529,
demnach eine Gesamtdeckung von 709, durch Einnahmen. In Europa hingegen wird bei giinstigen
Verhiltnissen lediglich die Deckung der laufenden Betriebsausgaben durch Betriebseinnahmen er-
reicht. Ist der Luftverkehr in Amerika fiir eine Stadt auf mehrere Verkehrsflughifen verteilt, so
verschiebt sich naturgemaf die Wirtschaftlichkeit sehr zuungunsten der einzelnen Héafen. Europa
hat den betriebswirtschaftlich richtigen Weg einer Konzentrierung des Luftver-
kehrs auf einen Flughafen eingeschlagen, ist aber wegen der engen Raumweiten seiner Ldnder
zunichst weniger in der Lage, den Luftverkehr zur Deckung der Flughafenkosten ebenso stark
heranzuziehen, wie es bereits in Amerika moglich ist.

Tabelle 35. Durchschnittliche jihrliche Betriebseinnahmen amerikanischer und europédischer Flughédfen
im Jahre 1930.

Vereinigte Staaten von Amerika Europa
Kleinerer Flughafen|GroBerer Flughafen {Kleinerer Flughafen| Groferer Flughafen
M Y oM, RM. | 9% | RM. | %
1 2 | 3 4 5 6 | 7 8 .9
Flughafengebiihren, Mieten u. Pacht- “ ‘!
gelder fiir Flughallen und Betriebs- ‘ !
rdume . . . ... ... ... .. 20800 ' 67 276300 93 40000 95 130000 ‘ 93
Betriebsstoffverkauf. . . . . . . .. 5400 17 12500 4 — - — —
Eintrittsgebiihren . . . . . . . . .. - | - — — 500 1 4000 | 3
Sonstige Einnahmen, Reklame, Kon- ‘ | i
Zessionen usw. . . . . . . .. . .. 4800 | 16 8800 3 1500 | 4 6000 | 4
Gesamteinnahmen 31000 { 100 297600 | 100 42000 100 140000 l 100

Es ist nun von besonderem Interesse, die weitere Entwicklung der ‘Wirtschaftlichkeit der
Flughifen mit zunehmendem Verkehrsumfang oder in Abhéngigkeit von den Starts und Landungen
des planmiBigen Luftverkehrs zu erfassen. Zu diesem Zweck enthdlt die Abb. 45 auf Grund der
eben behandelten Ausgaben und Einnahmen die Zusammenhdnge zwischen den je Start und Lan-
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Abb. 45. Wirtschaftlichkeit der Flughifen in Abhingigkeit von der Zahl der taglichen Starts
und Landungen im Jahre 1931.
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dung umgelegten Betriebsausgaben und Betriebseinnahmen. Aus den Diagrammen gehen die
giinstigen wirtschaftlichen Grundlagen amerikanischer Flughafen klar hervor. Besonders deut-
lich zeigen dies die Differenz-Ordinaten zwischen den Betriebsausgaben- und Betriebseinnahme-
kurven, die den Fehlbetrag je Start und Landung in Abhéngigkeit von der Zahl der eigentlichen
Starts und Landungen darstellen, und zwar getrennt fiir europdische und amerikanische Flughéfen.

Ganz allgemein kann nach den Ergebnissen der Untersuchungen iiber die finanziellen Grund-
lagen und die Wirtschaftlichkeit der amerikanischen Flughdfen gesagt werden, daff in Amerika der
Luftverkehr schon erheblich an der Deckung der Flughafenausgaben beteiligt ist in den Stéddten, in
denen der planmiBige Luftverkehr auf einem Flughafen zusammengefa8t ist. Diese Tatsache wird
der Dezentralisation des planmiBigen Luftverkehrs auf mehrere Flughéfen einer Stadt immer mehr
den Boden entziehen und die bereits eingetretene Konzentration stark unterstiitzen. Fiir Europa
liegt darin eine Bestatigung der Richtigkeit seiner von vornherein verfolgten Politik der Anlage
von Zentralflughidfen fiir den planmaBigen Luftverkehr. Allerdings scheint es not-
wendig, daB auch in europdischen Stddten geniigend Geldnde gesichert ist fiir den privaten Luft-
verkehr, der sonst mit der Zeit in den planméaBig angeflogenen Flughdfen mancher Stadte keine ge-
eignete Entfaltungsmoglichkeit findet. In diesem Punkt haben die amerikanischen Stddte heute
schon sehr weitgehend vorgesorgt.

V1. Schlu3folgerungen.

Die Flughafenpolitik in den Vereinigten Staaten von Amerika wurde getragen von den Staddten
und privaten Gesellschaften. Im Entwicklungsschwang der letzten 4 bis 5 Jahre wurde eine grofie
Zahl von Flughifen fiir den planméBigen und privaten Luftverkehr festgelegt und auch zum Teil
ausgebaut, ohne daB jedoch in zahlreichen Stddten ein Zusammengehen der 6ffentlichen und pri-
vaten Hand sich durchsetzte. So finden wir heute zum Teil eine starke Dezentralisation des
planmiBigen Luftverkehrs auf verschiedene Flughédfen einer Stadt, die bereits sehr
hemmend auf die Bequemlichkeit einer Luftreise eingewirkt hat. Die neuere Entwicklung
geht dahin, das Beispiel Europas zu verfolgen und den planméiBigen Luftverkehr auf einem Flug-
hafen zusammenzufassen, den privaten Luftverkehr aber auf Sonderhédfen zu belassen.

Die Organisation der Flughafenverwaltung und des Flugbetriebs ist weitgehend rationell
gestaltet. Es sind im wesentlichen zwei Organe, die Flughafenverwaltung und die Betriebsgesell-
schaften, die die Unterhaltung und die Bewirtschaftung der technischen Anlagen sowie den Flug-
betrieb durchfiihren.

In der Abwicklung des Flugbetriebs, vor allem im Starten und Landen wird bisher
durchweg mit groBer Freiheit verfahren. Doch wird wohl mit der Zeit eine straffere Regelung
im Interesse der Sicherheit der Bewegungsvorgdnge notwendig werden, wenn sie auch nicht das
MabB erreichen wird, das heute noch vielfach in Europa festzustellen ist.

Die technische Ausgestaltung der Flughdfen hat sich in ausgezeichneter Weise dem herr-
schenden Verkehrsbediirfnis angepaBt. In der Herrichtung des Rollfeldes muBte Amerika
zum Teil andere Wege gehen als Europa.

Die gesamte Verwaltung der Flughéfen ist geschéftlich gut geleitet und rationell aufgezogen,
so daB die Wirtschaftlichkeit der Flughédfen verhdltnismiBig giinstig ist. Im Ver-
gleich zu Europa sind die Anlagekosten der amerikanischen Flughdfen geringer, was nicht allein
auf die geringen Bodenpreise sondern auch vielfach auf zweckmiBigere Anpassung der Anlagen
an den Verkehrsumfang zuriickzufiihren ist.

Wenn in allen Stidten die Konzentration des planmaéBigen Verkehrs auf einen Flughafen
durchgefiihrt ist, sind in Amerika dem planmaRigen und privaten Luftverkehr besonders giinstige
Entwicklungsgrundlagen geboten, soweit sie von einer Trennung beider Verkehrsarten und ihrer
Betitigung auf verschiedenen Flughafenanlagen bestimmt werden. In diesem Punkte diirfte
das Beispiel Amerikas in gr6Beren europdischen Stddten besonderen Anlaf geben,
friihzeitig eine dhnliche Trennung anzustreben und zum mindesten die Platz-
frage zu losen.
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