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Grundlagen des deutschen Flugverkehrs. 
n ekto rat -Üb er g ab er e de 

von Prof. Dr.-Ing. nl um, Technische Hochschule Hannover. 
Das gesamte Verkehrswesen unterliegt bestimmten Grundgesetzen, die Immer 

beachtet werden müssen, wenn man nicht böse nückschläge erhalten will. Der wich· 
tigste Leitgedanke muß sein, daß die verschiedenen Verkehrs b e d ü r f n iss e mit 
den verschiedenen Verkehrs mit tel n derart befriedigt werden, daß mit dem k lei n-
s t e n Auf w a n d der g r ö 13 te Nut zen und zwar nicht für den einzelnen, sondern 
für die All g e m ein h e i t erzielt wird. 

Um diesem Gesetz gerecht zu werden, müssen immer die gleichen Fragen ge-
steIlt und beantwortet werden, nämlich·: 

WeIches sind die - wirklichen - Verkehrsbedürfnisse, d. h. die vernünf-
t i gen F 0 r der u n gen des Verkehrs? ' 

können diese -: weit auseinandergehenden - F 0 r der u n gen von den 
verscllledenen VerkehrsmItteln am besten be fr i e d i g t werden? . 

Welchem Verkehrsmittel ist also jeder Transport zuzuweisen? 
Hinzu kommt noch die Frage: 
Welchen Einfluß hat die All g e me i n he i t - der S t aa t -: auszuüben damit 

vorstehenden Bedingungen am besten entsprochen wird? ' 
Um den Luftverkehr gesund weiter entwickeln zu können, muß man also 

ein klares Urteil darüber gewinnen, wie er in den Ge sam t ver k ehr und zwar 
des einzelnen Staates, der Kontinente und der WeIt einzufügen ist. Hierzu muß man 
ermitteln: 

für welche Verkehrs art e n 
und für weIche geographischen Verhältnisse der Luftverkehr besonders 

geeignet ist 
und welchen techni schen Eigenschaften er diese besondere Eignung 

verdankt. " 
Man muß sich nämlich konzentrieren: 
auf die Gewinnung der richtigen Verkehrsarten 
auf die Bedienung der richtigen Strecken ' 
undauf die maß geb en den tee hn ischen Ei g en s chaften. 
Jedes AbwelChen von dlCsen klaren Grundsätzen muß zu Geld- und Zeitverlust 

Zersplitt9rung Kräfte: Heibungen und Hückschlägen führen. ' 
, Was nun dIe Verkehrsarten und ihre Forderungen an-

so hat auf den Luftverkehr zwei Hauptgruppen zu unter-
schmden, wobm dlOse Zwmtmlung in den leider sehr ho h e n Sei b s t k 0 s t endes 
Luftverkehrs begründet ist: 

1. Der weitaus größte Teil aller Transporte muß auf Bill i g k e i t so entscheiden-
den Wert legen, daß der Luftverkehr für ihn vollkommen ausscheidet· hierzu 
gehören mindestens 90% aller Heisenden und Güter' nur im NacI:richten-
verkeh.r i,s,t der Anteil. der zahlungskräftigen Unterarten größer. 

2. Nur dw auf eme besonders hohe Qua I i t ä t der Beförderung 
Wert legen mussen, hlCrfür aber auch entspreche,nd, zahlen können, kommen 
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für den Luftverkehr in Betracht. Unter "Qualität" ist hierbei Sicherheit, Pünkt-
lichkeit, Häufigkeit, Bequemlichkeit, Schonung und Geschwindigkeit zu ver-
stehen. 
Die Selbstkosten des Luftverkehrs sind nun so hoch, daß auch von dieser 

zweiten Hauptgruppe nur ein kleiner Teil die entsprechenden Preise 
außerdem hat der Luftverkehr bezüglich mancher Faktoren, aus denen sICh die 
Qu'-'lität" zusammensetzt keinen Vorsprung vor Eisenbahn und Schiff. Der Luft-
"....' h' 1 t" d 'I' t verkehr kann sich nur auf eine sehr "d ü n neO b er s c 1 C 1 er ranspor e 
stützen; in KulturHindern darf man nur mit. ein Prozent d.es 
rechnen in Halbkulturländern allerdings mit etwas mehr. Die w lf t sc h. a f tI ehe 
B a s i s 'des Luftverkehrs ist also sc h w ach; sie ist eine ganz andere Wlß hOl den 
g roß e n Ver k ehr s anstalten (Eisenbahn und Schiffahrt), bei liegt. sie 
in den "b re i te n M ass e n" der Reisenden und der genng- und nnttelwerbgen 
Güter, die billig transportiert werden müssen. .. 

Man muß also hei allen wirtschaftlichen Maßnahmen des Luftverkehrs außerste 
Vorsicht walten lassen. Hierzu gehört, daß man seine besonderen Eigenschaften und 
Vor z ü ge ausnutzt und weiterentwickelt. Diese sind: 

1. Das Luftfahrzeug kann j e den Pu n k t mit j e dem an der e n Pu n k t n-
mittelbar (ohne Umladen, ohne Umsteigen) verbinden, denn alles menschhche 
Lehen spielt sich am Boden des einheitlichen Luftmeers ab. 

2. Das Luftfahrzeug kann überall den kür z e s t e n bzw. den ihm ü n s t i g s t e n 
Weg wählen, gleichgültig, ob und wie oft Land und Wasser wechseln. 

3. Das Luftfahrzeug bedarf (wie das Seeschiff) keiner "S t ra ß e , d.er 
Binnenverkehr mit den Kosten für Bau und Unterhaltung der "Wege (Schie-
nenwege, Kanäle; Straßen) belastet ist. 

4. Das Luftfahrzeug kann eine besonders hohe Geschwindigkeit entwickeln, ver-
also einen nur ger i n gen Z e i tau f w a n d. . . . .. 

Allerdlllgs darf man die Bedeutung der hohen GeschWllldlgk.Clt fur den 
nicht üherschätzen; für den Luftverkehr ist sie aber tatsächlIch das wIChtIgsto 
Moment. 

Der Z e i tau f w a nd ist im Luftverkehr etwa 
11/ 2 bis 2 mal k lei n e r als beim Schnellzug, 
3 bis 4 mal k lei n e r als heim Personenkraftwagen, 
4 his 5 mal k lei n er als beim Seeschiff' 

dafür ist aber der Gel da u f w a nd: ' 
etwa 4 bis 5 mal g r ö ß er als bei der 

1m Guterverkehr etwa 10 mal g r ö ß er als hei der teuersten Guterart, namhch 
dem "Expreßgut". 

Aus diesen Zahlen ergibt sich ohne weiteres daß die Stärke des Luftverkehrs 
überhaupt nicht im Wettbewerb gegen die'Eisenbahn liegen kann, daß die 
Zukunft des Luftverkehrs vielmehr "ü b erd e m Was s er", nämlich in der E r-
gänzung der Seeschiffahrt liegt. 

Die G r ü n d e für die ho h e n Sei b s t k 0 s te n sind die folgenden: 
a) Das Verhältnis zwischen Nut z las t und Tot e m Ge w ich t ist recht ungünstig. 

Die ,Nutzlast beträgt nämlich nur 12 bis 20 % (beim Schnellzug allerdings 
nur 10 %' im Eisenhahn-Güterverkehr aber 70 0/ 0 in der Schiffahrt noch mehr)l). 

h) Der Kraftbedarf ist sehr hoch, da von dem großen Toten Ge-
wicht) viel Kraft erforderlich wird, nur um zu steigen und um sich schwehend 

1) Derartige Zahlen einen ungefähren Anhalt bieten; um genaue Zahlen 
anzugeben, müßte man dIe VergleIchsgrundlagen genauer erörtern. 
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zu erhalten. Der Kraftbedarf ist mindestens 40 mal so hoch wie bei der Eisen-
bahn und 20 mal so hoch wie heim Kraftwagen. Infolge dieses hohen Bedarfs 
muß leider auch eine große Menge Betriebsstoff mitgeführt werden, worunter 
die Ausnutzung natürlich leidet. 

c) Die Bau s t 0 f f e sind "Edelware" ; Bau und Unterhaltung sind also sehr teuer, 
und trotzdem ist die Lebensdauer recht gering, die Erneuerungsquote also hoch. 

d) Der Luftverkehr ist noch recht j u n g; er ist also noch nicht allseitig erprobt 
und abgeklärt, hat auch noch nicht Zeit gehabt sich seinen Verkehr zu schaf-
fen"; die Bodenorganisation ist noch nicl;t entwickelt. 
Infolge semer hohen Selbstkosten kann der Luftverkehr nicht so hohe Beför-

derungspreise fordern, wie zu ihrer vollen Deckung notwendig sein würden; er be-
darf also der .d. h. der Unterstützung der öffentlichen 
11 a n d; das HClCh, dIe Lander, dIe Provinzen, Städte müssen also Zuschüsse leisten. 
Solch.e sind. für Verkehrsmittel in seiner J u gen d z ei t not-

SIe mcht zu Da u e r erscheinung werden; vielmehr muß 
Jedes Verkehrslmttel 1m Lauf der Zelt zur Ei gen wir t s c h a f t I ich k e i taufsteigen; 
für den deutschen Luftverkehr muß man aber damit rechnen daß für sicher 10 bis 
15 Jahre noch Subventionen gewährt werden müssen. Um dies Ziel aber zu erreichen 
müssen einerseits die Selbstkosten gesenkt werden, andererseits muß der Anreiz zu; 
Benutzung verstärkt werden. Hierzu ist notwendig: 

D.ie Ausnutzung der ir: der Geschwindigkeit liegEmden Chancen, 
dIe Emfuhrung des Nachtdwnstes, die aber eine entsprechende Bodenorgani-

sation voraussetzt, 
ein besserer Fahrplan mit häufigeren Fahrten und zwar zu den richtigen Stunden, 
das Aufrechterhalten des Verkehrs im Winter, 
ein planmäßiges Zusammenarbeiten mit der Eisenbahn (dem Schnellzugverkehr) 

und mit der überseeschiffahrt. 
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m.uß davon ausgehen, sein ein er großer Vorzug, die hohe Ge s c h w i n-
d 1 g k e I t voll WIrd .. Das ist. nur möglich, wenn die be f log e n e n 
S t r eck e n lang .smd. w.lrd aher von den meisten heutigen Luft-
verkehrsnetzen mcht erfullt, namenthch mcht von denen in den k lei n r ä u m i' gen 
Staaten. Der Luftverkehr muß also über die zu engen Grenzen der meisten Staaten 

der .europäischen, hinaus wirklich ein W e I t verkehr (im besten 
dIeses so oft nllßbrauchten Wortes) werden, und der Lan des luftverkehr muß sich 

in dem so kleinräumigen Westeuropa, richtig in den We I t luftverkeh; 
emordnen. 

Um üher diese Fragen Klarheit zu gewinnen, geht man am besten von drei Arten 
von "Verkehrs.räumen" oder ,!Hegionen" aus, die sich durch die Länge der 
S t r eck e n vonemander unterscheIden und hierdurch eine verschiedene ver k ehr s-
politische Bedeutung haben: . 

1. Die er s te - k lei n s t e - Region umfaßt die Gebiete in denen die maß-
gehenden Entfernungen des Schnellverkehrs bis etwa 600 km be-. 
tragen. 

Derartig.e Häume. finden sich namentlich in Westeutopa und im östlichen 
Nordamenka, also III den für die Weltwirtschaft und damit auch für die Ent-
wicklung des Lnftverkehrs überhaupt wichtigsten Gebieten. In ihnen liegen die 
maßgebenden Verkehrszentren etwa in Abständen bis zu 600 km voneinander; 
aber trotz des starken Verkehrsbedürfnisses hat hier der Luftverkehr nur ge-
ringe Aussichten, weil er - abgesehen vom Fernsprecher - dem Sc h n e 11-

6* 
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zug als einem überstarken Konkurrenten gegenübersteht; kann 
Flugzeug nicht gegen den Na c h t s c h n e 11 z u. g an, der die. .. Im 
Schlafwagen äußerst bequem und außerdem dlC Post dre Expre!:guter 
faktisch ohne Zeilaufwand befördert. Trotzdem muß. auch dieser "lokale 
verkehr gepflegt werden und zwar in folgenden yezlehun.gen: 
a) diese Linien sind als Te i 1 strecken der z w e I t e n HeglOn 

Strecken aus dem "lokalen" Verkehr mitgespeist und luerdurch m Ihrer 
Wirtschaftlichkeit verbessert werden. . 

b) I, ß l' .1 G > 1 e gen h e i t s - S 11 0 rt - und Aus b lId u n g s verkehr mu lIer uer e, . , 
gepflegt werden, wobei die Schulung der und die, Erprobung 
der technischen Fortschritte von Bedeutung s.md. . 
Im Hahmen der ersten Hegion liegen natürhch dIe sogen. u p f-

L·· ".1' I 1 . e Streclcerll'l'naen aufweisen daß SlC als verfehlt beZClclmet Imen , ulC so c em ., b . '. I 
werden müssen und daher auch vielfach wieder aufgegeben wen en: . 

2 D· . t . t tl > l'\egl'on mnfaßt die Entfernungen von GOO bIS . le zwei e - llll ere - .. 
1200 km. Da diese vom Schnellzug nicht mehr in ein erN ach tf a h rt zuruc!;:-
gelegt werden können so daß der Tag mit zu Hilfe genommen werden muß, 
woraus ein f ü h I ba r'e r Zeitaufwand entsteht, h.ier. der Luftverkehr dem 
Schnellzug auf bestimmten Linien überlegen. Iherbel smd folgenue verkehrs-
geographischen Eigentümlichkeiten zu beachten: bl'b' I - I 
a) In manchen Gebieten der Erde, namentlich in Westeuropa el en Vle e WIC 1-

t· L" d' L" eIl n I' c I1t I'n .1 en Grenzen desselben Staates, son-Igen lIllen leser ang u., .. > 
u . 1 ., b d . e S t a at s g ren zen hmaus; wir stehen luer also ?rIl SlO !Cn. ll; er I. < < . _ • "b orauS zu entnehmen 
emem tYPIsch In te r n a tl 0 n ale n VerI,ehr gegenu er, . 
. ( . 1 t . W stellropa) mcht auf nur-natIona-ISt daß der Luftverkehr rmn( es ens m e < . 

le; sonuern auf internationaler Grunulage entwickelt werden muß. . ; , 
) .' ., . . . TI' '.1 durch das Me e r unter-b VIOle WichtIgen LUllen der zwerten eglOn. smu. . 

brochen (durch Kanal Nordsee Ostsee, MItteImeer). HICrdurch wud uer 
E· b I 1 '] ..' t d ß S'Cll 11'Ier dem Luftverkehr beson-

i Isen ahn ver ce Ir star ( verzager ,so a I 
ders gute Aussichten eröffnen. . '" 

Die "zweite Hegion" ist die Grundlage für die Luft-
verkehrsiletze. Sie umfaßt die durchschnittlichen Entfernungen 
maßgebenden Verkehrszentren der Kontinente; doch darf man luerb?I 
von dem alten SchulbpoTiff Kontinent" ausgehen, sondern man mu ß die Erd-
r ä urne zugrunde nach Klima, Bevölkerung, .und 
je eine Einheit darstellen und daher auch im Weltverkehr EmheIte,n \::uk?n. 
Diese IUiume sind fast alle dadurch gekennzeichnet, daß em Me (namhch 
ein Mittelmeer oder ein Handrneer) die an ihm liegenden R a d 1,:1 n.d e r zu 
einem einheitlichen Verkehrsgebiet zusammenfaßt; (he .. der 
zweiten Beg ion bestehen also meist aUS La n dun d Me er, so daß die EIsen-
bahnlinien in ihnen zerschnitten sind, während der Luftver!cehr den 
der unmittelbaren Verbindung ausnutzerdcann - Ausnahmen smd U. S. Amonka 
und Hußland -. 

3. Die d ri t te - g r ö ß t e - Hegion ist durch die Entfernungen von mehr als 
1200 bis etwa 6000 km gekennzeichnet. Auf diesen Linien das 
fahrzeug (außer in Amerika und Hußland-Ostasien) seinem m diesem Smn 
schwächsten Wettbewerber, nämlich dem Seeschiff gegenüber. Die 
Strecken verbinden die eben erwähnten einheitlichen Erdräume, die man auch 
als die politischen und wirtschaftlichen ,,11. k t ion s zen t ren" der Erde be-
zeichnen könnte. Es handelt sich also um Linien von besonders hoher Be-
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deutung, die sich im allgemeinen mit den wichtigsten Seewegen decken. In 
dieser dritten Hegion wird das Schwergewicht des wirtschaftlichen, 
Luft ver k ehr s liegen, denn er wird sich um so eher zur Eigenwirtschaftlich-
keit durcharbeiten, je mehr er sich von der ersten Hegion freimacht 
und dafür die d r i t te Hegion er 0 be r t. Zur Zeit steht diese allerdings noch 
im Zeichen des Ver s u c h s flugs (vgl. die Transozeanflüge). 
Um nun zu prüfen, welche Stellung und welche Aussichten Eu r 0 p a und in-

sonderheit D eu t s chI a n d im künftigen Weltluftverkehr haben wird, ist von folgen-
den verkehrs geographischen Überlegungen auszugehen: 

Die Stellung Europas im Weltverkehr beruht nicht nur auf geschichtlichen 
Erscheinungen, sondern ist dadurch ge 0 g rap his c h fest begründet, daß Europa 
das Zen t rum der "Halbkugel der größten Landrnassen" bildet, also die Zen t r a 1-
lage zwischen den für Wirtschaft und Verkehr maßgebenden Gebieten der Erde 
besitzt und über die kür z e s t e n Weg e nach allen diesen Gebieten verfügt. Inner-
halb Europas, zu dem in diesem Sinn Kleinasien und der Nordrand von Afrika mit 
gehören, nimmt aber Deutschland eine ausgesprochene Zentrallage ein, die noch 
dadurch verstärkt wird, daß Wes t europa wesentlich wichtiger ist als 0 s t europa 
und daß No r d wes t eurolm durch den Ozean, sein Klima, seine Bodenschätze und 
großen Flüsse besonders begünstigt ist; nimmt man noch hinzu, daß der als starkes 
Verkehrshindernis wirkende Wall der Alpen-Karpathen den West-Ost-Verkehr nach 
Norden, also nach Deutschland hinein, abdrängt, so ist es nicht verwunderlich, daß 
das überhaupt ver k ehr s s t ä r k s t e Gebiet Europas - der "Hangierbahnhof Eu-
ropas" - in Deutschland, nämlich im Gebiet Niederrhein-Buhr liegt. 

Diese große Chance muß Deutschland auch für die Entwicklung des Luftver-
kehr ausnutzen; wie unsere Heimat in durchaus naturgemäßer Entwicklung das 
Zentrum für das Eisenbahnnetz Europas geworden ist, so muß sie auch zum Zen-
trum des Luftverkehrs entwickelt werden. 

Hierzu ist aber eine kr a f t voll e F ö r der u n g des deutschen Luftverkehrs 
um so mehr notwendig, als die anderen Staaten die Luftfahrt mit den Mitteln der 

auf das Wirksamste unterstützen, was uns durch den sogen. 
Friedensvertrag verwehrt ist. Hierzu ist vor allem das Zusammenfassen aller 
Kräfte zu einheitlichem Arbeiten erforderlich. Die berufene Stelle hierfür kann nur 
das Heichsverkehrsministerium sein. Diesem müssen die notwendigen Mittel zur 
Verfügung gestellt werden, damit es der Flugzeugindustrie und dem Luftverkehr 
ausreichende Subventionen gewähren und außerdem die Bodenorganisation ausbauen 
kann. In der Flugzeugindustrie muß der gesunde Wettbewerb aufrecht erhalten 
bleiben; im Verkehr wird aber die Übertragung an eine Stelle das nichtige sein. 
Dieser Luftverkehrsanstalt muß Verantwortungsfreude und Unternehmungsgeist ge-
wahrt bleiben, die privatwirtschaftliche Unternehmungsform ist also notwendig. 
Gute Zusammenarbeit ist zu erstreben mit der Heichsbahn und namentlich mit den 
großen Schiffahrtsgesellschaften. Die gesamten Bau- und Verkehrsprogramme müssen 
für mehrjährige Zeiträume aufgestellt werden, damit zielbewußt auf lange Sicht 
gearbeitet werden kann. - Werden wir so vorgehen, so wird der Erfolg nicht aus-
bleiben. 


