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Rektorat-Ubergaberede
von Prof. Dr-Ing. Blum, Technische Hochschule ITannaver.

Das gesamte Verkehrswesen unterliegt bestimmten Grundgesetzen, die immer
beachtet werden miissen, wenn man nicht bse Ritckschlige erhalten will. Der wich-
tigste Leitgedanke mufl sein, dal die verschicdenen Verkchrsbediirinisse mit
den verschiedenen Verkehrsmitte In derart befriedigt werden, daf mit dem klein-
sten Aufwand der gréBte Nutzen und zwar nicht fiir den einzelnen, sondern
fiir die Allgemeinheit erzielt wird.

Um diesem Gesetz gerecht zu werden, miissen immer die gleichen Fragen ge-
stellt und beantwortet werden, nimlich:

Welches sind die — wirklichen — Verkehrsbedirinisse, d. h. die verniinf-
tigen Forderungen des Verkehrs?

Wie konnen diese ~ weit auseinandergehenden — Forderungen von den
verschiedenen Verkehrsmitteln am besten befriedigt werden?

Welchem Verkchrsmittel ist aiso jeder Transport zuzuweisen?

Ilinzu kommt noch die Frage: .

Welchen Tinflub hat die Allgemeinheit — dor Staat — auszuiiben, damit
vorstehenden Bedingungen am besten entsprochen wird?

Um den Luftverkehr gesund weiter entwickeln zu kénnen, mub man also
ein klares Urteil dariiber gewinuen, wie er in den Gesamtverkehr und awar
des cinzelnen Staates, der Kontinente und der Welt einzuffigen ist. Hierzu muB man
ermitteln:

tiir welche Verkehrsarten

und fiir welche geographischen Verhiltnisse der Luftverkehr besonders
geeignet ist

und welehen technischen Eigenschaften er diese besondere Eignung
verdankt. . .

Man muf} sich nimlick konzentrieren:

auf die Gewinnung der richtigen Verk chrsarten,

auf die Bedienung der richtigen Strecken

und auf die Entwicklung dermaBgebenden technischenEigenschaften.

Jedes Abweichen von diesen klaren Grundsitzen mu@ zu Geld- und Zeitverlust
Zersplitterung der Krifte, Reibungen und Riickschligen fithren.

Was nun die verschiedener Verkehrsarten und ibre Forderungen an-
belangt, so hat man im Hinblick auf den Luftverkehr zwei Hauptgruppen zu unter-
scheiden, wobei diese Zweiteilung in den leider sehr hohen Selbstkosten des
Luftverkehrs begriindet ist:

1. Der weitaus groBte Teil aller Transporte muB auf Billigkeit so entscheiden-
den Wert legen, dafl der Luftverkehr fir ihn vollkommen ausscheidet; hierzu
gehoren mindestens 909/, aller Licisenden und Giiter; nur im Nachrichten-
verkehr ist der Anteil der ausreichenden zahlungskriiftigen Unterarten groBer.

2. Nur die Transporte, die auf cine besonders hohe Qualitit der Beforderung
Wert legen miissen, hierfiir aber auch entsprechend zahlen kionnen, kommen
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fiir den Luftverkehr in Betracht. Unter ,Qualitat” ist hierbei Sicl!erlle_}it, Piinkt-

lichkeit, Hiufigkeit, Bequemlichkeit, Schonung und Geschwindigkett zu ver-

[s;ti‘:ahgelihstkostcn dos Luftverkehrs sind nun so hoch, da]i'auch von dieser
zweiten Hauptgruppe nur ein kleiner Teil die entsprechenden Preise bezahlen kann;
auBerdem hat der Luftverkehr beziiglich mancher Faktoren, aus denen sich die
Qualitit” zusammensetzt, keinen Vorsprung vor Elscnbahn_und“Scluff.”Der Luft-
verkehr kann sich nur auf eine sehr ,diinne Oberschicht® der Transporte
stittzen; in Kulturlindern darf man nur mit ein Prozent d_es gfasnmten Verlfehrs
rechnen, in Halbkulturlinders allerdings mit eth_xs m_ehr. Die wtrtsch.aitl_mhe
Basis des Luftverkehrs ist also schwaeh; sie ist eine ganz and.ert? wie ]‘)e\ den
groBen Verkehrsanstalien (Eisenbahn und Schiffahrt), t.:lenn bei diesen hegt. sie
in den ,breiten Massen” der Reisenden und der gering- und mittelwertigen

il die billig transportiert werden miissen. -
Gme;:lan mub glso heli] alllen wirtschaftlichen MaBnahmen des Luftx:_erkehrs iuBerste
Vorsicht walten lassen. Hierzu gehort, dal} man se}ne besonderen Eigenschaften und
Vorziige ausnutzt und weiterentwickelt. Diese sind:

1. Das Luftfahrzeug kann jeden Punkt mit jedem anderen Punkt un-
mittelbar (olne Umiaden, ohne Umsteigen) vorbinden, denn alles menschliche
Leben spielt sich am Boden des einheitlichen Luftmeers ab: . .

2. Das Luiftfahrzeug kann iiberall den kirzesten bzw. den ihm g_unstlgsten
Weg wiihlen, gleichgiltig, ob und wie oft Land und Wasser unte}: lhl? wechseln.

3. Das Luftfahrzeug bedarf (wie das Seeschiff) keiner ,StraBe’, \Vﬂ]ll::)nﬂ d'er
Binnenverkehr mit den Kosten fiir Bau und Unterhaltung der ,,Wege"™ (Schie-
nenwege, Kanile, StraBen) bhelastet ist. o )

4. Das Luftfahrzeug kann cine besonders hohe (reschwindigkeit entwickeln, ver-
ursacht also einen nur geringen Zeitaufwand. :
Allerdings darf man die Bedeutung der hohen Gesch\vmdxgk'ext titr don V erkehr

nicht Uberschitzen; fiir den Luftverkehr ist sie aber tatsichlich das wichtigste
Moment.

Der Zeitaufwand ist im Luftverkehr etwa

11/, bis 2mal kleiner als beim Schnellzug,

8 his 4mal kleiner als heim Personenkraftwagen,

4 bis bmal kleiner als beim Sceschiff;
dafiir ist aber der Geldaufwand:

im Personcnverkehr etwa 4 bis S5mal grofer als bei der teuerst_fm Wagen'lflas‘se,

im Giiterverkehr etwa 10mal gréoBer als bei der teuersten Giiterart, nimlich
dem ,,Exprefgut®,

Aus diesen Zahlen ergibt sich ohne weiteres, daB die Stirke des Luftverkeh;s
iiberhaupt nichtim Wettbewerb gegen dic Eisenbahn liegen kann, dag (‘110
Zukunft des Luftverkehrs vielmehr ,iiber dem Wasser?, nimlich in der Er-
ginzungder Secschiffahrt liegt.

Die Griinde firr dic hohen Selbstkosten sind die folgenden: o

2) Das Verhiltnis zwischen Nutzlast und Totem Gewicht ist recht ungiinstig.
Die Nutzlast betrigt nimlich nur 12 his 209/, (beim Schnellzug allcrdm%s
nur 10, im Eisenbahn-Giiterverkehr aber 70 /g, in der Schiffahrt nocp‘mehr) ).

b) Der Kraftbedarf ist sehr hoch, da (abgesehen von dem grt{ﬂen Toten Ge-
wicht) viel Kraft erforderlich wird, nur um zu steigen und um sich schwebend

T 1) Derartige Zahlen konnen nur cinen ungefihren Anhalt Dbicten; um genauce Zahlen
anzugehen, miilte man die Vergleichsgrondlagen genauer erbrtern.
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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 beim Kraftwagen. Infolge dieses hohen Bedarfs

mub leider auch cine groBe Menge Betriebsstoff mitgefibrt werden, worunter

die Ausnutzung natiirlich leidet. . .

¢) Die Baustoffe sind ,Edelware”; Bau und Unterhaltung sind also sehr teuer,
und trotzdem ist die Lebensdauer recht gering, die Ermeuerungsquote also hoch.

d) Der Luftverkehr ist noch recht jung; er ist also noch nicht allseitig erprobt
und abgeklirt, hat auch noch nicht Zeit gehabt, ,sich seinen Verkchr zu schaf-
fen“; auch dic Bodenorganisation ist noch nicht geniigend entwickelt.

Infolge seiner hohen Seclbstkosten kann der Luftverkcehr nicht so hohe Befor-
derungspreise fordern, wie zu ilirer vollen Deckung notwendig sein wiirden; er be-
dart also der Subventionen, d. h. der Unterstiitzung der 6ffentlichen
Hand; das Reich, die Linder, die Provinzen, Stidte miissen also Zuschiisse leisten.
Solche Subventionen sind fiir jedes Verkehrsmittel in seiner Jugendzeit not-
wendig; sie diirfen aber nicht zu einer Dauercrscheinung werden; vielmehr muf
jedes Verkehrsmittel im Lauf der Zeit zur Eigenwirtschaftlichkeit aufsteigen;
tiir den deutschen Luftverkehr muB man aber damit rechnen, daB fiir sicher 10 bis
15 Jahre noch Subventionen gewithrt werden miissen. Um dies Ziel aber zu erreichen,
miissen einerseits die Selbstkosten gesenkt werden, andererseits muB der Anreiz zur
Benutzung verstirkt werden. Hierzu ist notwendig:

Die volle Ausnutzung der in der Geschwindigkeit liegenden Chancen,

die Einfithrung des Nachtdienstes, die aber cine entsprechende Bodenorgani-
sation voraussetzt,

cin besserer Fahirplan it hiufigeren Fahrten und zwar zu den richtigen Stunden,
das Aufrechterhalten des Verkehrs im Winter,

cin planmiRiges Zusammenarbeiten mit der Eisenbahn (dem Schnellzugverkehr)
und mit der Ubersceschiffalirt.

Bei lirorterung der verkehrsgeographischen Grundlagen des Luftverkehrs
muB man davon ausgehen, daf sein eincer groBer Vorzug, dic hohe Geschwin-
digkeit voll ausgenutzt wird. Das ist nur méglich, wenn dic beflogenen
Strecken lang sind. Diese Bedingung wird aber von den meisten heutigen Luft-
verkehrenetzen nicht erfillt, namentlich nicht von dencn in den kleinriumigen
Staaten. Der Luftverkehr mufBl also iiber dic zu engen Grenzen der meisten Staaten,
namentlich der curopiiischen, hinaus wirklich ein Weltverkehr (im besten Sinn
dieses so oft mifbrauchten Wortes) werden, und der Landes luftverkehr muB sich,
namentlich in dem so kleinriumigen Westeuropa, richtig in den Weltluftverkehr
einordnen.

Um iiber diese Fragen Klarheit zu gewinnen, geht man am besten von drei Axten
von ,Verkehrsriumen” oder ,Regionen® aus, die sich durch dic Liinge der
Strecken voneinander unterscheiden und hierdurch cine verschiedene verkehrs-
politische Bedeutung haben: .

1. Die erste — kleinste — Region umfaBt die Gebiete, in denen die maB-
gebenden Entfernungen des Schnellverkehrs bis etwa 600 km be-
tragen.

Derartige Réume finden sich namentlich in Westeuropa und im ostlichen
Nordamerika, also in den fiir die Weltwirtschaft und damit auch fir die Int-
wicklung des Linftverkehrs iiberhaupt wichtigsten Gebieten. In ihnen liegen die
mafigebenden Verkehrszentren etwa in Abstinden bis zu 600 km voneinander;
aber trotz des starken Verkechrsbediirfnisses hat hier der Luftverkehr nur ge-
ringe Aussichten, weil er — abgeschen vom Fernsprecher — dem Schnell-
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zug als ciner {berstarken Konkurrenten gegenitbersteht; uangenﬂic}l kann djxs

Flugzeug nicht gegen den Nachtschnellzug an, der dle' l(cisenden“lm

Sehlafwagen duBerst hequem und aulierdem dic Post unﬁl die l:.xprcllguter

faktisch ohne Zeitaufwand belordert. Trotzdem mul}}:mch dieser ,,lokale lfuﬂ'

verkehr gepflegt werden und zwar in folgenden }B()zlehun'gcn:

a) diesc Linien sind als Teilstrecken der zwe ltr;n Region Elllzusﬂllcll', dc.ssen
Strecken aus dem ,lokalen Verkehr mitgespeist unid hicrdurch in ihrer
Wirtschaltlichkeit verbessert werden. .

b) I's mufl hier der (telegenheits-, Sport- und Aushild ungs verkehr
gepflegt werden, wobei die Schulung der M:ymschaft und die Erprobung
der technischen Fortschritte von Bedeutung s_md. .

Im Rakmen der ersten Region liegen natiirlicl :u}ch die sogen. ,Hupl-
Linien®, dic so kleine Streckenliingen aubweisen, daB sic als verfehlt hezcichnet
werden missen und daher auch vielfach wieder aufgegeben werden. ‘ .
Die zweite — mittlere — Region wmfalt die Lntfernungen von ()00"1)15
1900 km. Da diese vom Schnellzug nicht mehr in einer Nachtfahrt zuriick-
gelegt werden kinnen, so daB der Tag mit zu Hilfe genommen werden mul,
woraus cin fihlbarer Zeitaufwand entstoht, ist h.mr‘ der Luftverkehr dem
Schnellzug auf bestimmten Linien therlegen. Ilierbei sind folgende verkehrs-
geographischen LEigentiumlichkeiten zu beachten: . . )

a) In manchen Gebieten der Lrde, namentlich in Westeuropa bleiben viele wich-
tigen Linien dicser Liingen nicht in den Grenzen dess_clbcn Staates, son-
demn sic gehen {iber die Staatsgrenzen hmfms; wir stehen hier also
cinem typisch internation a1en Verkehr gegeniiber, Worais zu entne}}mcn
ist, daf der Luitverkelr (mindestens in “’0510\11:0[)21) nicht auf nur-nationa-
ler, sondern auf internationaler Grundlage cnttvxckclt werden mull.

b) Viele wichtigen Linien der zweiten Region sind &Iur(',h. das Meer, unter:
brochen {durch Kanal, Nordsce, Ostsee, Mittcln{lccr). Hierdurch wird der
Fisenbahnverkehr stark verzogert, so daff sich hier dem Luftverkehr beson-
ders gute Aussichten erdffuen. ) «

Die ,zweite Region® ist die Grundlage fir dic Jkontinentalen® Luft-
vorkchrstetze, Sic umfabt die durchschmitlichen Entfernungen zwisthen den
mabgebenden Verkehrszentren dex Kontinente; doch -darf man lucrl)_el nicht
von dem alten Schulbegriff ,Kontinent™ ausgehen, sondum.man mull die rErd-
riume zugrunde legen, die nach Klima, Bevolkerung, ertscvl'mft‘ und Kultur
je einc Linheit darstelien und daher auch im Weltverkehr al:G hmhcltey \‘.l'lrk-en,
Diese Riume sind fast alle dadurch gekennzeichnet, dag ein Mec_x: (ninlich
cin Mittelmeer oder ein Randmeer) die an ihm liegenden Rn.r'ndl‘u n'der zu
cinem cinheitlichen Verkchrsgebiet susammenfalt; dic (,xol{lctt;",tlur
zweiten Region bestehen also meist aus Land und Moer, so dab die Lisen-
bahnlinien in ilnen zerschnitten sind, withrend der Luftverkehr den Vorzug

der unmittelbaren Verbindung ausnutzen kann — Ausnahmen sind U. S. Amorika
und RuBland —.

. Dic dritte ~ grifite — Region ist durch die Entlernungen von mehr als

1200 bis etwa 6000 km gokennzeichnet, Auf diesen Linien steht das Luft-
tahrzeug (auber in Amerika und RuBland-Ostasien) seinem in diesem Six%n
schwichsten Wettbewerber, niimlich dem Sceschifl gegeniber. Die
Strecken verhinden die eben erwihnten einheitlichen Erdriume, dic man auch
als dic politischen und wirtschaftlichen ,,Al:tionszcntrcn“ der Erde be-
zeichnen konnte. Es handelt sich also um Linien von besonders hoher Be-
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deutung, die sich im allgemeinen mit den wichtigsten Secwegen decken. In

dieser dritten Region wird das Sehwergewicht des wirtschaftlichen .

Luftverkehrs licgen, denn cr wird sich um so eher zur Eigenwirtschaftlich-

keit durcharbeilen, je mchr er sich von der crsten Region freimacht

und dafiir dic dritie Region erobert. Zur Zeit steht dicse allerdings noch

im Zeichen des Versuchsflugs (vgl die Transoreanlige)-

Um nun zu pritfen, welche Stellung und welche Aussichten Europa und in-
sonderheit Doutschland im kiinftigen Weltluftverkehr haben wird, ist von folgen-
den verkehrsgeographischen Uberlegungen auszugelien:

Dic Stellung Europas im Weltverkehr beruht nicht nur auf geschichtlichen
Erscheinungen, sondern ist dadurch geographiscl fest begriindet, daf Huropa
das Zentrum der ,Halbkugel der groBten Landmassen® bildet, also die Zentral-
lage zwischen den fiir Wirlschaft und Verkehr maBgebenden Gebicten dor Erde
besitzt und iiber die kiirzesten Wege nach allen dicsen Gebieten verfiigt. Inner-
halb Europas, zu dem in diesem Sinn Kleinasien und der Nordrand von Afrika mit
gehoren, nimmt aber Deutschland eine ausgesprochene Zentrallage ein, die noch
dadurch verstirkt wird, qu Westeuropa wesentlich wichtiger ist als Ostcuropa
und dafl Nordwestcuropa durch den Ozean, scin Klima, seine Bodenschitze und
groBen Fliisse besonders begiinstigt ist; nimmt man noch hinzu, dall der als starkes
Verkehrshindernis wirkende Wall der Alpen—Karpathen den West-Ost-Verkehr nach
Norden, also nach Deutschland hinein, abdringt, so ist es nicht verwunderlich, dal
das tberhaupt verkehrsstirkste Gebiet Europas — der ,Ilangierbahnhof Bu-
ropas = in Deutschland, niimlich im Gebiet Niederrhein-Rubr liegt.

Diesc groBe Chance muf} Deutschland auch fiir die Entwicklung des Luftver-
kehr ausnutzen; wie unsere Heimat in durchaus naturgewiiBer Entwicklung das
Zentrum fiir das Lisenbahnnetz Europas geworden ist, so muf} sie auch zum Zen-
trum des Luftverkehrs entwickelt werden.

Hierzu ist aber eine kraftvolle Férderung des deutschen Lultverkehrs
um so mehr notwendig, als die anderen Staaten die Luftfahrt mit den Mitteln der
Landesverteidigung auf das Wirksamste unterstiitzen, was uns durch den sogen.
Friedensvertrag verwehrt ist. Hierzu ist vor allem das Zusammeniassen aller
Kriifte zu einheitlichem Arbeiten crforderlich. Die berufene Stelle bierfir kann nur
das Reichsverkehrsministeriumn scin. Diesem milssen dic notwendigen Mittel zur
Verfiigung gestellt werden, damit es der Ilugzeugindustrie und dem Luftverkehr
ausreichende Subventionen gewiiliren und aufierdem die Bodenorganisation aushauen
kann. In der Flugzeugindustrie mull der gesunde Wetlbewerh aufrecht erhalten
bleiben; im Verkehr wird aber die Ubertragung an cine Stelle das Richtige scin.
Dieser Luftverkehrsanstalt muf Verantwortungsfreude und Unternchmungsgeist ge-
wahrt bleiben, die privatwirtschaltliche Unternelmungsform ist also notwendig.
Gute Zusammenarbeit ist zu crstreben mit der Reichsbahn und namentlich mit den
groBen Schiffahrtsgescllschaften. Die gesamten Bau- und Verkelrsprogramme missen
fiir mehrjithrige Zeitrinme anfgestellt werden, damit ziclbewuBt auf lange Sicht

gearbeitet werden kann. — Werden wir so vorgehen, so wird der Erfolg nicht aus-
bleiben.



