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reedereimäßig arbeiten, Sdlifferbetr iebsverbände und auf seiten der Reedereien 
Kartelle voraus. Sieht man vorn Donauraum ab, so lehrt aber die Geschidlte, 
daß auf freiwilliger Grundlage gebildete Binnensdliffahrtskartelle nad!. kurzer 
Zeit stets wieder auseinanderfallen. Unter diesen Umständen läßt sich der 
Zusammensdlluß der Reedereien zu ZwangskarteUen vielleidtt nicht vermeiden. 

Die Fracbtenausschüsse wurden kürzlich von Dr. Alexander Reinhatd (Duisburg) 
ziemlich unverblümt abgelehnt li). Scheint Reinhard die Rückkehr der Binnen· 
sdliffahrl zum freien Spiel der Kräfte gar nicht abwarten zu können, so hält die 
westdeutsme Kanalsdliffahrt die Zeit des freien Wettbewerbs für die Binnen­
schiffahrt noch nicht für gekommen ~Q). Die große Mehrzahl der Reeaereien des 
Rheins und der westdeutschen Kanäle hält offenbar trotz der bitteren Erfahrun­
gen der Vergangenheit an den Prinzipien der freien Marktwirtschaft ent­
sdlieden fest. 
Unter diesen Umständen können wir nur hoffen, daß diese kleine Sdlrift dazu 
beiträgt, den deutschen Reedern die Augen zu öffnen. Die audl von uns gefor­
derte Erstellung kostennaher Tarife durdl die Deutsdle Bundesbahn wird zwei­
fellos zu einer Entspannung der unhaltbaren Lage der BinnensdlifCahrt führen. 
Von einer endgültigen Uberwindung der Krise der westdeubsdlen Binnensdlifr­
fahrt wird aber nach unserer Uberzeugung erst dann die Rede sein, wenn e~s 
gelingt, sie zu kartellieren. 
Angesidlts des internationalen Charakters der Rheinsdliffahrt wird ihre Kal,­
tellierung nicht leidlt sein. Das Ordnungswerk wird aber gelingen, wenn alle 
Rheinuferstaaten einmütig zusammenarbeiten, sidl zu einer Revision der Mann­
heimer Schiffahrtsakte entsdlließen, auf die Anwendung jeder Form des Neo­
protektionismus verzidlten und sidl dadurch geringe Beschränkungen ih rE:r 
Souveränität auferlegen, daß sie das zu erridltende internationale Kartell der 
RheinsdliHahrt unter die Schirmherrsdlaft der in Bildung begriffenen West­
europäischen Union stellen. Internationale Rheinsdliffahrtskartelle sind auch 
eine entscheidende Voraussetzung zur Lösung des Seehafenproblems im ve:r­
einten Europa. 

11) Or. Alc::ulnder Reinhard (Duisburg), .Wo stcbt die deutsche Blnnen.schlffobrl1·. Zeitschrift 
für Binnenschllfobrt, Hell I. April 1949. Seite 5. 
H) Dr. H. Schneider (Dortmund). .Fragen und Forderungen der wesldeutschen KonolschUfohtt". 
ZeltschriH fUr B\.nllenS'chilfohrt, Heft 3. Juni 1949. Seite 55. 
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Lelstungs- und WlrtsmafUichkeltsanalyse eines Luftfradatbehllltertransports 

unter besonderer BerüduldaUgung der Luftpost 
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Die Entwicklung der Falrchlld C-120. einem IImenkonlschen Großf[ug~eug mit 
auswech$ClblIrem TronsporlrllUnl. wurde ~um Anlllß genommen. den Luftfracht­
hehiliierverk.ehr erslm~Hg in quolillitiver und qUllntitativer Hinsicht ~u untersuchen 
und ~u diskutieren. Diese Sludie bat durch die Einbeziehung des Hubschraubers, 
der berelt.s In Amerika. England und neuerdings auch in der Schweiz mit Erfolg 
im planmilßlgen postolt.schen Zubringerdienst eingesetzt ist. besonderen \'1ert. DIe 
Behondluna dieses neuonigen Trllnsportproblems dürfte nicht nur für den luftver­
kehrfiwissenschafll ichen Leser. sondern auch für den VerkehrsflIchmann gon~ allge­
mein von Intcr~se sein. 
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Die im April 1949 von der amerikanischen Luftverkehrsbehörde CAB veröffent­
tidlte JahresstatisNk über die Betriebsergebnisse von 16 führenden Inlands­
Ilesellschaften vermittelt ein ansdlauliches Bild von der sprunghaften Enlwick­
ung, die der LuItfrachtverkehr nadl dem Ende des zweiten Weltkrieges 
erfahren hat I). Während im Jahre 1948 der Personenflugverkehr erheblich 
turüdcging, nahm die Luftfrachlverkehrsleistung auf 70437811 Fracht-Tonnen­
meilen zu; das bedeutet eine Steigerung von 140 % gegenüber dem Vorjahr und 
375 % gegenüber dem Jahr 1946. Wie die weitere Entwicklung des Luftfracht­
verkehrs von Fachleuten beurteilt wird, geht beispielsweise aus den beiden Tat­
sadlen hervor, daß spanische Kaufleute, die erstmalig im Jahre 1947 Aprel­
sinen auf dem Luftwege in fünf Stunden nach London transportieren ließen, 
den Flughafen von Valencia für den regelmäßigen Apfelsinentransport aus­
bauen lassen, und daß verschiedene amerikanische Luftverkehrsgesellschaften 
für die nächsten zehn Jahre dem Frachtflugzeug den Vorrang vor den Passagier­
flugzeugen geben :). 
Der Luftfrachtverkehr verdankt seine vorteilhafte Wettbewerbsfähigkeit gegen­
über den erdgebundenen Verkehrsmitteln in erster Linie der hohen und audl 
noch weiterhin steigerungsfähigen Fluggesdlwindigkeit. Das Sprichwort TIME 
IS MONEY hat gerade für den amerikanischen Luftfrachtverkehr wörtiidle Be­
deutung. Beispielsweise erfordert ein Gemüsetransport per Bahn von Kalifornien 
nach der Ostküste Amerikas mindestens 10 Tage; dagegen benötigt ein Luft­
transport nur 24 Stunden. Während bei dem Transport leichtverderblichen Ge­
müses (Spinat, Salat usw.) auf dem Luftwege keinerlei Sonderaufwendungen 
für die Frischhaitung notwendig sind, müssen beim Bahntransport je Güter­
wagen bis zu 10 Tonnen Eis mitbefördert werden, wodurch beträdltlidle zusätz­
liche Frachtkosten entstehen. 
Das durch erheblichen Kostenaufwand bisher erreichte Vorsprungsmaß im Luft­
verkehr läßt sidl aber nur dann im vollen Umfang wirtschaftiich ausnutzen, 
wenn die Spanne zwischen Flug- und Transportzeit, d. h. der zeitliche Aufwand 
für die Abfertigungsvorgänge auf den Flughäfen und den Zubringerdienst auf 
das geringstmöglidle Maß beschränkt wird. Mit der weiteren Steigerung der F1ug­
geschwindigkeit gewinnen die Möglichkeiten zur Reduzierung der leistungs­
und wirtsdlaftlichkeitsverringernden Geschwindigkeitsspanne um so mehr Bedeu­
tung, wenn der relative Anteil der Nichtflugzeiten an der Gesamtflugzeit gleich­
bleiben soll. Durdl die in der letzen Zeit erfolgte praktisdle Verwirklidlung 
von Transportflugzeugen mit auswechselbaren Transportbehäitern und des 
immer mehr an Betriebsreife gewinnenden Hubschraubers sind yon der Flug-

I} Vgl. INTERAVIA. Querscbnltt d. Weltluftfahrt, Nr. 6. JUDi 1949 S. J58......361. 
2) Vgl. lNTERAVIA. Querschnitt d. Weltluftfahrl. Nr. I. Januar 1949. S. 14- 18. 
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technik neue Möglichkeiten zur Verkehrsleistungs- und Wirtschaftlichkeits­
verbesserung gesd!.affen worden. Ziel und Zweck dieser Studie ist es, die Cha ­
rakteristik des Luftfracbtbehälterverkehrs qualitativ und quantitativ zu unter­
suchen. -

A. Grundsä tzUches über den LufUrachtbehäIterverkehr 
Pi rat h definiert den Behälterverkehr als •... den Ubergang des Verkehrs ­
gutes unter Verwendung von Transportbehältern, die als Gefäß das Gut am 
Versandort aufnehmen und es ohne jede weitere Behandlung an der Empfangs­
stätte abgeben ... • ~l. Diese Behälter können auf ihrem Transportweg die ver­
schiedensten Verkehrsmittel benutzen und durdl einfachste LadevorrichtungeIl 
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Abb.1: F IE S El ER F:333 Zeldlnung:RLM 

') Vgl. Prol. Dr.-Ing. C. Pire.lh, Die Grundlagen der Verkehrswittsche.ft, 2. Auf!. Berlin/GtittingeD.; 
Springer, 1949. 

Abb. 3 : FAIRCHtlD C-120 Bild : F.i,dlild 
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Abb. 7: Verladen der Pakete 

Abb.8: Verl.,den der Transportbehälter 



Abb. 9: H ub~ch rauber -Zubringerdiens' 
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umgeladen werden. Während bis zum Ausbruch des zweiten Weltkrieges der 
Behälterverkehr bei den erdgebundenen VerkehI'smitteln hauptsächlich in Ame· 
rika, England, Frankreich und Deutschland bereits eine gewisse praktische Be· 
deutung erlangt hatte (zum Einsatz gelangten Klein-, Mittel- und Großbehälter 
bis zu 6,5 Tonnen Nutzladefähigkeit), war für den zivilen LufUrachtverkehr bis 
Ende 1947 nod!. keine praktische Lösung entwickelt worden. Die DEUTSCHE 
LUFTHANSA hatte allerdings in den Jahren 1938/39 in Zusammenarbeit mit der 
STUDIENGESELLSCHAFT FUR BEHALTERVERKEHR E. V. in Berlin eine 
Entwicklung von kleinen zusanunenlegbaren Spezialluftfrad!.tbehältern begon­
nen, deren Weiterentwicklung aber durdl den Krieg verhindert wurde. 
Während des zweiten Weltkrieges wurde auf deuts cher Seite das Problem 
des militärischen LuftIrachtbehältertransportes aufgegriffen und es wurden hier­
für entsprechende Lösungen entwickelt. So wurden die Transportflugzeug­
projekte FIESELER Pi 333 und FOCKE-ACHGELIS Fa 284, ein Normaliiugzeug 
und ein Großhubsduauber, beide mit einem trennbaren Lastentransportraum, dem 
sogenannten Zusatzrumpf, ausgerüstet (s. Abb. I u. 2 und Tabelle 1). Ende des 
Jahres 1947 erfuhr die OIfentlid!.keit erstmalig von praktisdlen Versudlen des 

'Zivilen Luftfradltbehälterverkehrs und über die Entwiddung spezieller Be­
hälterfIugzeug-Prototypen. Für den ersten Einsatz von Luftfrachtbehältern wur­
den zunächst bewährte Flugzeugtypen wie die Dougl.as DC-6 und die Lock-
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Baumuster FIESELER H 333 FOCKE·ACHGELIS 
Fa 284 

Bauweise Normalflugzeug I HubschraubElr 
mit abnehmbarem Laslenraum 

Verwendungszwcc:X 
I 

Militärisrne Transporter 
mit Las tenraum: als Truppentraru;porter, 
Fallschirmspringerflugzeug, Sanitäls flug-
zeug, Laslentransporter, Schleppflugz,eug, 
ohne Lastenraum: als Bruchbergu nqs-
flugzeug (Rümpfe, Tragwerk), Pionier-
gerät, Transportflugzeug f. Sturm- OCIer 
Motorboote u. flugiähige Jäger, evtl. 

flieg. Tanker. 

Abmessungen s. Abb. 1 s. Abb. 2 

Lastenrauminhalt {cbm} ca. 32 ca. 38 

Motorenmuster BRAMO 323 0 BMW 801 

Motorenleislung (PS) 
(Start-/Dauerleistung) 2 x 1000/640 2 x 1560/121~i 

Rüstgewicht (kg) 6100 6150 

Fluggewicht (kg) 11610 12300 

Max. Fluggeschwindigkeit 
(kmlh in ...... km Höhe) 300 in 4,1 210 in 0.9 

Norm. Fluggeschwindigkeit (krnlh) 235 175- 200 

Landegeschwindigkeit (km/h) 78- 85 0 

Reichweite (km) 3000 400 

Tabelle 1: Leistungsdaten deutsdler Transportflugzeugprojekte mit ab-
nehmbarem Laslenraum 

heed-Constellation umgerüstet. Bei dem erstgenannten Typ werden vel:S(llle­
dene der Rumpfform angepaßle Behälter durch eine Tür mit Hilfe von Flaschen:' 
zügen in den Rumpf gebracht. Diese Frachtbehälter, die in jeder Stalion aus­
gewechselt werden können, ermöglichen es, innerhalb eines 10-Minutenauf­
enthaltes IBOO kg zuzuladen, ohne die Abfertigung der Passagiere odm die 
Flugzeugwartungsarbeiten zu behindern. Die .Constella tion- kann in kurwr Zeit 
mit zusätzlichen Frachlbehältern (sogenannten Speedpack.s) ausgerüstet werden, 
die an der Rumpfunterseite des Flugzeugs berestigt werden. Bei einem Ge­
schwindigkeitsverlust von nur 15 kmlh wird die Ladezeit des Flugzeuges um 
60 % vermindert. Daß auch im europäischen Luftverkehr die praktische Bereit· 
Eichaft für den Luftfrachtbehälterverkehr vorhanden ist, beweist die Tatsache, 
daß versdliedene europäische Luflverkehrsgesellschaften kürzlich die in ihrem 
Flugzeugpark vorhandenen Flugzeuge des Typs . Constellation- mit dieSEm Be­
hältern ausrüsten ließen. 

Während es sich bei den vorgenannten Beispielen um eine nachträglichl~ Um· 
rüstung von normalen Flugzeugtypen handelt, sind bereits auch zivile Spezial­
Behälterrtugzeuge entwi<kelt und gebaut worden, 50 die amerika nische 
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FAIRCHILD C-t20 und die englische MILES M-B6. Die FAIRCHILD C-t20 ist 
eine Version der FAIRCHILD C-82 mit stärkeren Motoren und trennbarem 
Transportbehälter (s. Abb. 3). Bei diesem Typ kann sofort nach der Landung 
innerhalb kürzester Zeit der ca. 32 cbm große Frachtraum mit wenigen Hand­
grHren vom Rumpr gelöst und als Lastwagenanhänger zum endgültigen Bestim­
mu ngsort gebracht werden. In gleicher Weise kann dann das Flu gzeug wieder 
mit einem anderen Transportbehälter versehen werden und ohne wesentlichen 
Aufenthalt den Flug fortsetzen. Bei de r MILES M-B6 ist ein 3 m langes Rumpl ­
mitlelslü<k als ein in sich abgeschlossenes kastenförmiges Transpor tbehälter­
aggregat mit 6 cbm Inhalt ausgebildet und mit einigen Bolzen unmittelbar hInter 
der Führerkabine angeschlossen (so Abb. 4). Ein e günstige Strömungsführung 
wird durch eine entsprechend gestaltete Rumpfabsdtlußkappe gewährleistet, die 
ebenfalls einfach und schnell durch Lösen einiger Bolzen abnehmbar ist. Bei der 
ßestaltung dieses Luft frach tbehälters wurde größter Wert darauf gelegt, daß 
dieser nach erfolgter Landung und Trennung vom Rumpf unverzüglich als zwei­
rädriger Kraftwagenanhä nger für den Erdtransport verwendba.r ist. Für diesen 
Zwe<k ist das Rumpfmillelstü<k auch im Fluge mit einem luftbereiften, für den 
SIraßentransport geeigneten Laufräderpaar ausgerüstet. Die sofortige Einsatz­
bereitschaft dieses Transportbehälters für den Erdtransport wird weiterhin da­
durch erleichtert, daß dieser durch eine mitgeführte und nadl dem Löslösen vom 
Rumpf herabfallende Zuggabel ohne Zeitverlust an den Kraftwagen anschließbar 
ist. Schließlich wurde noch bekannt, daß die PIASECKI-Werke die Idee eines 
Großraum-Hubschraubers mit trennbarem Zusatzrumpf aufgegri[fen und die 
Entwi<klu ng eines derartigen Typs (XH-16) in Angriff genommen -haben, dessen 
Zusatzrumpf eine Nutzlast von wenigstens 5 Tonnen aufnehmen kann (s. Abb. 5). 

Abb.5: PI AS ECK I X H _ 16 

Die Indienststellung umgerüsteter bzw. Spezial-Behälterfl ugzeugtypen ist em 
Beweis dafür, daß das Transportbehälterproblem praktisch auch für den zivilen 
LufUrachtverkehr grundsätzlich als gelöst angesehen werden kann. Zweifellos 
kann man damit redmen, daß dieses Transportsystem in naher Zukuntl weit­
gehend angewendet werden wird. Untersucht man die nachfolgende Aufzählung 
der hauptsädllich beförderten Luftfrachtgüter unter dem Gesichtswinkel, welche 
hiervon in erster Linie und in welchen Mengen für den Luftfrachtbehälterverkehr 
in Frage kommen werden, so stellt man fest, daß mit einigen Ausnahmen SiCh 

4) Abb. 4, 5, 1, 8 u. 9 wurden von Gert W. Heumann nllch Entwürfen des VerflLSsers gezeichnet. 
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alle häherwertigen Güter für den LufUrachtbehälterverkehr eignen, wenn ~mt­
sprechende Mengen für den Transport aufkommen. Im heutigen LuftCradlt· 

' verkehr, namentlich im amerikani'Schen, werden befördert: Kleidungsstücke, 
Lebensmittel (Gemüse, Südfrüchte, Butter, Eie r, Fleisch- und Fischwaren), Au1l.os, 
Traktoren, Motoren, Maschinen- u nd Ersatzteile jeglicher Art, lebende Tiere 
(Kälber, Kühe, Schweine, Rennpferde, Küken u. a.), Leder- und 'Pelzwaren, 
Erzeugnisse der Elektroindustrie, Drucksachen (Zeitungen, Büdler), Klisctwes, 
Blumen, Chemikalien, Farben, Filme, Optik, Möbel, Düngemittel und andme. 
Bemerkenswert ist die Feststellung, daß die vorstehende Aufstellung nidlt :nur 
hodJ.- und eilwertige, sondern auch mittelwertige enthält. Auch in mengen- \md 
entfernungsmäßige r Hinsidtt sind die meisten der oben angeführten Güter für 
den Luftfrachtbehältertransport geeignet. So wurden im Frühjahr 1949 auf den 
LufUrachtbärsen in Paris, London und Antwerpen unter anderem auch Aufträge 
vergeben wie: 3,8 Tonnen Ersatzteile für britische Sdliffe nadt Hongkong, 5 
Tonnen Ladc.schuhe von Barcelona nach London, 15 Tonnen Düngemittel von 
Mailand nach Teheran, 15 Tonnen Orangen von Algier nach Paris, 2,8 Tonnen 
Wollwaren von Hamburg nach Teheran. 
Der Luftfradltbehälterverkehr dürfte jedoch nicht nur von den internationalen 
Wirt-sdtaftskreisen benutzt werden, sondern auch für die Postverwaltungen aller 
Länder große praktische Bedeutung erlangen. Er bietet den Benutzern wese'nt­
lidte qualitative Vorteile: Erleichterung des von Haus·zu-Haus-Verkehrs, Ver· 
minderung von Beförderungsschäden, Ersparung an Verpackungskosten, Ver· 
einfachung der Pack- und Ladearbeiten beim Ahsender und Emplänger, und 
vor allem Ersparnis an Zeit und Kosten. Gerade der Zeitgewinn dürfte für den 
Luftverkehr den größten Vorteil darstellen. 

B. Leis tungs· und Wirtscbaftllcbkeitsanalyse eines Luftpos tpakettransportes 
mit und ohne Behälter 

I, Problemstellung und allgemeine Vora usse tzungen 
Für den quantitativen Vergleidl der Leistungsfähigkeit und Wirtsdlaftlidlk.eit 
dieser Transportmöglichk.eiten im Fern- und Nahverkehr, in Abhängigkeit yon 
Zwischenlandungen und verschiedenen Zubringerverkehr5mitteln (Kraftwa!:[en 
oder Hubschrauber), wurde der gleiche Fradttflugzeugtyp (das Fluggewidlt die­
ses Typs liegt mit ca. 35 t zwischen dem der DC-4 und DC-6) in Nonnal- u.nd 
Sonder ausführung, letztere mit drei auswechselbaren Transportbehältern, !Je­
wählt. Als Transportarbeit wurde angenommen, daß die aus Postpaketen be­
stehende Nutzlast (10,73 t) von dem Zentralpaketpostamt der Stadt A zum Zentral­
paketpostamt der 2250 km entfernten Stadt 0 befördert wird. Die Zentralpo.st­
ämter beider Städte sollen 20 km vom Flughafen entfernt liegen. Der Flug wird 
durdl ZwisdJ.enlandungen in B und C in drei gleidle Etappen von je 750 km 
unterteilt (s. Abb. 6 a). Die Paketladung ist in drei gleiche Transportmengen 
von je 3,58 t aufgeteilt, dieses Gewidlt entspricht einer Zahl von etwa 2257 
Paketen. Das Zustandekommen der relativ großen Paketgesamtzahl von etwa 6770 
Stück und GesamUransport-strecke von 2250 km soll ·so erklän werden, daß das 
Ipaketaufkommen in A nur e in Drittel der Gesamttransportmenge beträgt; d ie 
übrigen zwei Drittel sollen aus Paketsendungen bestehen, die von anderen 
Strecken herrühren und in A nur umgeladen we rden. Hierzu seien zwei VI~r­
gleichswerte angeführt: die Zahl der von München abgehenden und eintreffenden 
'Postpakete betrug in den Vorkriegsjabren täglich durchschnittlich etwa 27000 
Stück; ferner betrug die im Rahmen des Berliner Luftbrückentransportes zur 
Verfügung gestellte .sehr beschränkte tägliche Transportnugzeugtonnage im 
Juni 1949 für normales Postgut (nur Brief- und Drucksadten- und Päckchensen­
dungen, keine Pakete) von Westdeutschland nach Berlin 8 Tonnen. Die gewählte 
Flugstreckenentfernung entspricht in etwa der Strecke Barcelona-Parls­
Berlin-Warschau. 
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Die Pakelsendungen werden entweder einzeln oder in Behältern zusammen. 
gepackt in die Flugzeuge verladen. Die Verteilung der Gesamtladung geht aus 
d em Ladeplan hervor (5. Abb. 6 bl. Für den Zubringertransport der Einzelpaket­
lSendungen ist ein t2-TonnenrKraftwagenlastzug (bestehend aus einer Zug­
maschine und drei Anhängern) vorgesehen, der die gesamte Ladung in einem 
Transport befördert. Dagegen wird jeder Behälter für sic:h durch Kraftwugen 
oder Hubschrauber befördert. Für den Flugzeugzubringerverkehr wurde ein 
Hubschrauber in der Größenordnung des FOCKE-ACHGELIS Fa 284 gewählt 
(5. TabelJe 2). Der Zubr.ingerverkehr mittels Hubschrauber kann in die Dis-

Rüslgewicht GR (kgl 8150 

Gewidl'. der Besatzung GBes (kgl 200 

Nutzlast GN (kgl 3.'" 
Betriebsstoffe GB (kgl 120 

Zuladung GZ (kgl 4150 
Fluggewh:ht GF (kg) 12 300 

Tabelle 2: Gewiciltsbilanz des Hubschrauber-Zubringerflugzeuges 

kussion einer verkehrswissensdiaftlicilen Abhandlung einbezogen werden, da 
dieser Typ in den letzten J ahren systematiscil und mit Erfolg erprobt wor"den 
ist und heute in Amerika (San Franzisko, Chikago), England (London) 'und 
neuerdings audi in der Scilweiz (Zürich) im postaliscilen Dienst emgesetzt ist. 
Audi bei den meisten neueren Zentralpostamtsprojekten der UdSSR ist d.iese 
Transportmöglichkeit durdl die Verwendung von Flacildädlern berücksichtigt 
worden. 

Die in dieser Abhandlung unter·suchten versdliedenen Transportmöglidlkeiten 
werden wie folgt bezeichnet: 

Fal l I: Beförderung der Paketsendungen durdl die Normalausführung 
des Transportflugzeuges in Verbindung mit einem Kraftwagen­
Zubringerverkehr. 

F a ll 11: Beförderung durdl die Sonderausführung des TransportfIug­
zeuges mit auswechselbaren Transportbehältern in Verbindung 
mit einem Kraflwagen-Zubringerverkehr. 

Fall II1: Beförderu ng wie im Fall II in Verbindung mit einem Hub-
sdlrauber-Zubringerve rkehr. 

Da der Leistungs- und Wirtsdlaftlidlkeitsvergleich der verschiedenen Transport­
möglichkeiten unt-er der Voraussetzung der gleichen Transportarbeit ~ l durchge­
führt wird, ergibt sidl eine untersdiiedlicile Gewichtsbilanz der beiden Trans­
portflugzeuge (so Tabell e 3). Beide Flugzeuge fliegen mit dem gleichen Zula­
dungsgewidtt: das Normalflugzeug hat aber gegenübe r dem Behälterflugzeug 
ei n um 2% kleineres Fluggewicht, da das letztere wegen des zusätzlichen Ge­
wiciltes für Transportbehälter und die erforderlichen Sondereinbauten ein 

6) Allllemein ist es üblich, für die Beurteilung des Transportvermögens eines Verkehrsmi'ltels 
die TraßSporlarbe!t (Nutziut X Transportstreckenentremung) zu Grunde :zu legen, die manchmal 
unkorrekterweile auch als TransporUeistung be:zeichnet wird (analo" dem physikalischen Lei. 
stungsbegrlff Isl die Transportleistung die auf eine Zeiteinheit bezogene Transportarbell. Für 
den Veroleicb von Verk.ehrsmltteln, Transporlverfahren w;w. m.il nicht allzu groBen Unter­
schJcdell In der Transportgeschwindigkeit ist die TranSpOrtarbeit ein ausreichender Vergleichs. 
maBstab; bei vorhandenen gröBeren GeschwindigkeitsdiHerenzen Ist jedoch der Vergleich der 
Transportleistungen maßgebend. 
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Fall I Fall I. Fall 11 u. III 

Leergewicht ') GL (tl 20,50 20,50 21,25 1) 

Betriebsleergewieht' ) GL ' (11 21,50 21,50 25,25 

Betriebsstoffe 'j Ga (tl 2,40 3,15 2,40 

Nutzlast GN (tl 10,73 10,73 10,73 

Zuladung GZ (tl 13,13 13,88 13,88 

F1uggewieht GF (tl 34,63 35,38 34,63 

Fluggesehwindi~keit bei 
Motoren-Dauer eistung (km/hl 405 405 405 

Gesamt-Transportstrecke je Flug 
(einsehl. Zubringerstrecke) (km) 2290 2290 2290 

Zubringerstrecke (kml 2x20 Sj 2x20~) 2x200j 

Anmerkungen; 
I) Beide Flugzeuge besll:zen Bugradfahrwerke 
2) Gewicht rür die Transporlbehiiller u. erforderJ. Einbauten 0,75 t 
3) Betrlebsleerg(!wichl - Gowicht dOiS ßugklaren Flugzeuges einsehJ. Betrlebuloffre5erve 

und ein(!J Fesl:zuJchlages (für Warmlaulen, Rollen, Mehrverbrauch f. Starl u. Steigen, 
nicht lIusfllegbare Restbetriebsstolle) + Gewfcht der vierköpfLgen Besal:zun" einschi, 
Besat:zungshandgepiick. 

4) Betrlebutolle fIlr eine F]ugetappe unter BeriickslchtlgunlJ eines 
65 km/h. Nach jeder ZwlschenlanduD!t wird neu getankt. 

G(!genwlndes .00 

5) Kraftwag(!nzubringerverkehr. 6) Huhschrauben.ubringerverkehr. 

Tabelle 3: Gewichtsbilanz der Transportflugzeuge 

höheres Rüstgewicht aufweist. Die geringe FluggewichtsdiHerenz hat pr~ktisch 
keinen Geschwindigkeitsunterschied der beiden Flugzeuge zur Folge; Jed?Ctl 
bedeutet de r Einsatz d es Normalflugzeuges mit dem geringeren Flug~ewlcht 
eine gewisse Benacilteiligung für den Transportfall I hinsi~tli~ der Lels~ung~­
möglichkeilsbeurteilung, da der Ausgleich der F~u_ggewlchtS<:ltfferenz sich. In 
eine 50prozentige Erhöhu ng der Zuladungskapazltat bzw. eIße 30proze~.hQe 
Reichweilenvergrößerung auswirken würde (Fall I a). Demen~sI;'r ~Ctle Dd wur~e 
sich auch die eigentHche Transportleistung (Transportarbeit d~vI~lert dur?:, die 
Transportze itj gegenüber dem Fall I um 12% verbessern. '!"'Ie Jedoch dl.e fol ­
genden Untersuchungen ergeben werden, liegt aber auch die Transportlelstu~!J 
dieses vorteilhaftesten Einsatzes des NormalUugzeuges (FaII I a) ebenso w ie 
der Fall I immer noch wesentlich unter der Leistungsfähigkeit des Luftfracht­
behälte rtransportes (Fall 11 u. III). 

'2. leistungsfähigkeit 

Da bei der Beurteilung d er verschiedenen Transpo~tmö!;!.lichke.iten In allen Fä.llen 
von der gleichen Transporiarbeit ausgegangen Wird, lauft ~Ie Erstell':l:ng elD:r 
l eistungscharakter istik des Behältertransportes da~aur; hmaus,. zunadlSt die 
Transportzeit bzw. die Spanne zwischen der eig~nthchen Flug~eil und der. ge­
!Samten Transportzeit und dann die Transportlel~tung zu ermitteln un~ dl~se 
mit der TransporUei-slung des Falles I zu vergleichen. Als _ Transportzelt ~lfd 
die Zeitspanne vom Beginn des Beladens der Kraftwagenanhanger bzw. ~ehalter 
mit Paketen im Zent ral postamt in Abis beendetel' Entladung de~selben Im Zen­
tralpaketpostamt in D gerechn et. Durch die Verwendu.ng ..des gl~lchen. FlugzeuQ'­
typs ist die normale Fluggesd:i.windigkeit in allen drei FalIen d Ie gleiche: somit 
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hängt bei dieser UntersudlUng die Feststellung der Leistungsfähigkeit nur ",on 
der Ermittlung der von den Ladearbeiten abhängigen Aufenlhaltszeiten 'und 
den Zubringerzeiten ab. 

Bei der Durdlführung d er Ladezeitstudien wurde von postalischen Erfahrungs­
werten ausgegangen. Die Ladearbeiten soUen manuell-masdtinell unter Ver­
wendung moderner Transportbänder vorgenommen werden. Unter Berücks:ich­
tigung der Laderaumverhältnisse des gewählten Transportflugzeuges wurdeD 
bei einem Einsatz von 4 Arbeitskräften mit einer durchsdmittlichen Belade­
zeit von vier Sekunden und einer EntIadezeit von zwei Sekunden je Paket 
gerechnet. Um ein Minimum an Ladezeit zu erzielen, wurden sowohl die Kraft­
wagenanhänger als auch die Behälter von zwei Se iten gleicbzeitig belad bar 
angenommen. In allen drei Fällen wird das gleicbzeitige Beladen der Kr':l.ft­
wagenanhänger bzw. Behälter bei einem Einsatz von 3X2X 4 Arbeitskräften 
in einer Zeit von 1,25 Stunden- (Entladezeit 0,95 Std.) durcbgefUhrt. Im Fall I 
werden die Pakete gleicbzeitig aus den drei KraHwagenanhängern manue ll­
mascbinell in das Flugzeug umgeladen (5. Abb. 7). Das Einladen der Behälter 
in das Flugzeug (Fall 11) veranscbaulidl.t Abbildung 8: wenn der Kraftwallen 
unter die LadeöHnung gefahren ist, wird der Behälter in die Rumpflängsricbtung 
gescbwenkt und durch die im Kraftwagen eingebaute Hebebühne in den Rumpf 
gehoben; der Behälter wird dann mascbinell nach vorn in den Laderaum Iqe­
zogen. Im Fall III wird der Zubringertransport der Behälter dUrcb Hubschrauber 
so angenommen, daß nadl dem Beladen der Behälter mit Paketen im ErdgesdlOß 
des Zentralpaketpostamtes diese mittel'S dreier Lastenaufzüge zur DachplatUorm 
befördert und dort an drei bereitstehende Hubsdlrauber eingehängt werden 
(so Abb. 9). Auf dem Flugplatz setzt jeder Hubschrauber im Halteflug den Be­
hälter auf einen der wie im Fall II vorgesehenen Behälterkraftwagen, mit des­
l!ien Hilfe der gleicbe bereits besduiebene Einladevorgang durchgeführt wird. 
Auf den Zwischenlandehäfen wird im Fall I die jeweilige Paketladung manuBll­
maschinell umgeladen. Während der hierfür erforderlichen Ladezeit von etwa 1,D 
Stunden können die notwendigen Flugzeugwartungsarbeiten und die bedeutend 
weniger Zeit beansprudlende Betriebsstoffübernahme vorgenommen werd·en . 
Da im Fall Il u. III für das Auswedlseln der Behälter nur etwa 10 Minuten 
erforderlim 'Sind, wird, um den Vorteil des Behältertransportes völlig aus:m­
nutzen, in Bund C Flugzeugwechsel vorgenommen. 

Der Transportzeitaufwand für die drei Fälle wird an Hand de r Flugplanu-i it­
kurven (5. Abb. 6 cl. des Verzägerungsfaktors und der prozentualen ZE~ it­
ersparnis des Behältertransportes gegenüber dem normalen Transport (s. 
Abb. 10) und der Transportzeitanalyse (s. Abb. 11) diskutiert. Wenn im Zentral­
postamt um 19 Uhr mit dem Beladen der Anhänger bzw. Behälter begonnen 
wird, können diese Pakete am anderen Morgen im Fall III bereits um 4.50 Uhr 
und im Fall 1I um 6.34 Uhr, und im Fall I dagegen erst nachmittags um 15.30 Uhr 
im Zentralp'ostamt in D entladen sein. Der Zeitgewinn des Behälterverkehrs 
gegenüber dem normalen Transportverfahren (Fall 1) ist beträchtlim: im Fall 11 
beträgt er fas t 43%, im Fall III sogar über 51%. Dementsprechend wirkt siich 
dieser Vorte il auch auf den Verzögerungsfaktor aus, der angibt, wievielmal die 
Gesamttransportzeit durm die Zeit für Ladearbeiten und Zubringerverkehr 
erhöht wird. Bei allen diesen Kurven s ind die Sprünge bemerkenswe rt, die auf 
die Ladezeiten zurüc:kzuführen sind. Die Analyse der Transportgesamtzeilen 
(Abb. 11) gibt Aufschluß darüber, weldlen Einfluß die Flug-, Zubringer- und 
die einzelnen Ladezeiten auf den Gesamtaufwand haben. Der Zeitaufwand für 
die Ladevorgänge auf allen Flugplätzen zusammen beträgt im Fall I ungefähr 
das 15- bis 17fache des Falles 11 bzw. III und macht mehr als 58% der gesamt·en 
Transportzeit aus, während in den beiden anderen Fällen nur 8 bis 11% der 
Gesamtzeit auf die Flughafenaufenthalte entfallen. Unter Einbeziehung der 
Ladevorgänge in den Zentralpostämtern steigt dieser Anteil im Fall I 'Sogar 
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auf 62% (in den beiden anderen Fällen dagegen nur auf 38 bzw. 52%) der je­
weiligen Gesamttransportdauer. Der große zeitlic:he Vorteil bei der Durchfüh­
rung eines Behälterverkehrs auf einer wie in diesem Transportbeispiel zugrunde 
gelegten Langstredte ist offensichtlich. Wie aus den Tabellen 4 und 5 hervor­
geht, ist dieser bei einer Verkleinerung der Flugetappen noch erheblich größer, 

h-ransportstrecken. Fall I Fall II Fall 111 
entfernung TGes Zunahme TGes 

I 
Zunahme TGes 

I 
Zunahml~ 

(km) Tf:I '/, TA '/, TF1 '/, 
2290 ' ) 3,60 2,03 1,76 

I 145 101 .. 
790") 8,82 4,09 3,23 

--
*) _ 3 X 750 km Transportstredte + 2X20 km Zubringerstrec:ke: 

H) = 3X250 km Transportstrecke + 2)<,20 km Zubringerstrecke 

Tabe lle 4: Verzögerungsfaktoren für verschiedene Transportstreckenent-
fernun!i!en, 

, 

Transportstrecke n- Fall 11 Fa II 111 
entfernung Zeitersparnis Zunahme 7.eitersparnis Zunahme 

(km) '/, '/, '/, '/, 
2290 43,6 

9,8 
51,1 

11,6 
790 53,4 62,7 

Tabelle 5: Zeitersparnis für versdtiedene Transportstredtenentfernungen 

weil mit Abnahme der Strec:kenentfernung der Anteil der Aufenthalts- u:nd 
Zubringerzeiten der Fälle 11 und JII nicht im gleichen Maße zunimmt wie iim 
Fall I (bezogen auf die Gesamttransportzeit des Falles I). 
Aus Abb, 12 ist die Transportarbeit und -leistung in Abhängigkeit von der 
Transportstreckenenlfernung ersichtlich. Die Transportarbeit nimmt propor tional .. , L • IOt ~, ,/'- ____ --::t-----11 ,",~g hl _. , _. 

/lY ~./ v~ ,,/1 . .. 
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Abb. 12: Transportarbei t und -leistung 

mit der Entfernung zu und ist voraussetzungsmäßig für alle Fälle gleich groB. 
legt man für die Ermittlung der Transportleistung nur die reine Flugzeit zu­
grunde, so erhält man bei gleic:hbleibender Fluggesc:hwindigkeit einen für die 
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gegebenen Verhältnisse ents predienden maximalen Transportleistungswert. der 
für jede Strec:kenentfernung gleichbleibt. Berücksichtigt man dagegen für die 
Ermittlung der Transportleistung die gesamte Transportzeit, 50 erhält man die 
sägeblaUartigen Leistungskurven der Abb. 12, Der Leistungsanstieg- erfolgt 
hyperbolisch, weil sich der leislungsmindernde Einfluß der Nichtflugzeiten bei 
kleineren Entfernungen stärker auswirkt als bei größeren. Die leistungsmäßige 
Uberlegenheit des Behälterverkehrs gegenüber dem normalen Transporlver­
fahren ist offensichtlich: im Fall U und 1II ist eine 77prozenlige bzw. I05pro­
zentige Leistungssteigerung gegenüber dem Fall I festzustellen. Interessant ist 
die Feststellung, daß der Leistungsabfall in Bund C bei der Kurve Il kleiner 
ist als bei JII. Diese größere Leislungsdifferenz ist dadurch bedingt, daß in B 
und C für den Fall III eine kleinere Gesamttransporlzeit bei gleicher Transport­
arbeit und gleichen Aufenthaltszeiten in Rechnung gesetzt wird. 

3. Wirlsdtaftlldtkeit 
Der Gesamtkostenaufwand setzt sich in der vorliegenden Untersuchung aus den 
Kosten für die Ladearbeiten, den Zubringerverkehr und den Lufttransport zu­
sammen, Für die schneUstmögliche Durc:h[ührung der Ladearbeiten ergaben sic:h 
für die drei Transporifälle entsprechend den verschiedenen Erfordernissen und 
Möglichkeiten unterschiedlicher Arbeitskräfteeinsalz und Ladearbeitsstunden. 
Arbeitsaufwand und -kosten für die Ladearbeiten betrugen (bei einem Hilfs· 
arbeiterlohn von 0,70 DM) in den einzelnen Fällen: 

Transportfälle 

1 
11 
III 

Arbeitsaufwand 
(in Stunden) 

181 
59 
60 

Arbeitskosten 
(in DM) 

127 
41 
43 

Bei der Beredmung der Kosten für den Einsatz der Transpor,lmitlel werd~n n';lr 
die partiellen Selbstkosten in Rechnung gesetzt, d. h. die Kosten fur ~Ie 
Bodenorganisation werden hierbei unberüc:Xsidltigt gelassen. Als durchsdulltt­
lieher Selbstkostensatz wird für das Transportflugzeug und den Hub-Sd.uauber 
je Nutztonnenkilometer 1,50 DM und für den Kraftwagen 0,09 DM eingesetzt. 

Fall ~ Fa 1l II Fall III 
Kostenarten 

I DM I '/, DM '/, DM 'I. 

Flugzeug-
Transportkosten 36224 99,57 36224 99,78 36224 98,14 

Zubringer-
Transportkosten 26 0,Q7 38 0,11 845 1,75 

Lade-
Arbeltskosten 127 0,38 41 0,11 42 0,11 

Gesamtkosten 36377 100 36303 100 36911 100 

Tabelle 6: Analyse der Gesamtkosten 

Die Struktur des Gesamtkostenaufwandes geht aus der Tabelle 6 hervor. Ob­
wohl die relative Ersparnis an Ladearbeitskosten bei Anwendung des Behälter­
transportsystems gegenüber dem normalen Transport beträchtlich ~st (6~% ), 
wirkt sich dieser Vorteil bei der fünfstelligen Gesamtsumme praktisch mcht 
aus, Ebenso treten die wesentlich höheren zusätzlichen Kosten für den Huo­
schrauberzubringerverkehr mit 1,5% der Gesamtkosten kaum in Erscheinung und 
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sind deshalb im Hinblick auf den Vorteil der Leistung.s;steigerung gerechUertiut. 
In allen drei Fällen sind d ie Gesamtkosten in dem vorliegendem Transportbm­
spiel nahezu gleich. 
Wird die Wirtschaftlichkeitsziffer aus der Transportarbeit A und dem Kosten­
aufwand K gebildet \W A ::::::; AlK (tkm/DM] oder dessen Reziprokwert) so bleibt 
diese Jür jede Flugetappe gleidl groß, weil sowohl die Transportarbeit als audl 
die Kosten mit zunehmender Streck..enlänge proportional zunehmen. Aus den 
sdlOn bei der Leistungsermiltlung erläuterten Gründen (s. Fußnote 5 auf S. 3~IOJ 
wurde aber auch für die WirtschafUichkeitsmarakterisierung der versmiedenen 
Fälle die Transportleistung zugrunde gelegt. Da in dieser WirtsdlaftlidlkeUs­
ziffer WL = UK (tk.m/h DM] die leistungs- und kostenmäßigen Einflüsse zur 
Gellung kommen, läßt diese am besten eine Beurteilung der verschiedenen 
Transportfälle zu. Die fallende Tendenz der Wirtschaftlichkeitskurven (s. Abb. 
13) mit zunehmender Streckenlänge erklärt sich aus der Kostenzunahme bei 
gleidlbleibender Transportle istung. Aus der Abb. 13 und der Tabelle 7 geht 
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Abb. 13: Wirfsdlafts lidlkeibziffer 

Transportstrecken Wirtschaftlichkeits- Änderungen deI.' 
entfernung Transportfälle ziffer WL WL_lWer 

(km) (tkmjh DM) '10 

I 0,034 (::::::; 100%) 

229O 11 0,060 + 77 

111 0,068 + '00 
I 0,042 (::::::; 100%) 

790 11 0,092 + 119 

111 0,109 + 160 

Tabelle 7: Vergleidl der Wirtschaftlichkeitsziffern für veriSchiedene 
TransportstreckenenUernungen 

hervor, daß der BehältertranspoIt dem normalen Transport in wirtschaftlicher 
Hinsicht unter den in dieser UnteroSuchung zugrunde gelegten Voraussetzungen 
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bei einer Entfernung von 2290 km um das 1,8- bis 2,0-fadle überlegen ist. Diese 
wirtsdlafU iche Uberlegenheit des Behällerverkehrs madtt sich bei kleineren 
Transportentfernungen in nodt größerem Maße geltend, da mit der Abnallme 
des Anteils an reiner Flugzeit der Einfluß der Nichtflugzeiten größer wird. 
Beispielsweise ist die Wirtschaftlichkeit der Behältertransportfälle 11 u. III im 
Vergleidt zum Transportfall 1 bei einer GesamttransporLstrecke von 790 km 
(unter gleidlen Voraussetzungen wie bei dem Transport über 2290 km) sOj:l'ar 
2,2- bis 2,6-fadt größer. Hierbei ist bemerkenswert, daß die bei der Strecken­
länge von 2290 km bestehende wirtschaftlidle Uberlegenheit des Falles 111 
(Hubsdlraubef7.ubringerverkehr) gegenüber Fall U auf 23% bei einer Gesamt­
strecke von 790 km auf 41 % ansteigt. 
Für die ermittelten Wirtschaftlichkeitsziffern des Behältertransportes ist charak­
teristisch, daß die Untersdtiede d ieser Werte gegenüber denen des normalen 
Transports fast ausschließlich aoI die Leistungsunter~chiede zurückzuführen sind, 
da der Kostenaufwand in allen Fällen nahezu gleidl ist. Praktisdt bedeutet 
dieses also, daß der Behältertransport zwar nidlt billiger ist als der normale 
Tran~port, jedoch bei gleidlen Kosten eine größere Leistungsfähigkeit ve rbürgt 
und damit audt wirtsdlaftIidle r ist. 

c. Ergebnis und Schlußfolgerungen 

Bei dem zur Diskussion gestellten Transporibeispiel wurden erheblidte zeit­
liche, leistungsmäßige und wirtsdlaftlidle Vorteile des Behälterverkehrs gegen­
über dem normalen Transportverfahren festgestellt. Ferner ergab die Unter­
suchung, daß d iese Uberlegenheit durdt den Einsatz des Hubschraubers für den 
Zubringerverkehr wesentlich vergrößert werden kann. Es wurde festgestellt. 
daß d ie Leistung und Wirtsdtaftlichkeit bei kleineren TransportstreCKen vorteil­
hafter ist al,s bei größeren Strecken. Hierbei ist bemerkenswert, daß audl. die 
Uberlegenheit des Falles 111 (Behältertransport mit Hubschrauber als Zubrtnger) 
gegenüber Fall 11 (Behältertransport mit Kraftwagen als Zubringer) bei kleineren 
Streckenlängen größer ist als bei Langstrecken, 
Mit der Durchrechnung des gewählten Transportbeispieles sollte lediglich die 
Größenordnung der Leistungs- und Wirtschaftlichkeits verbesserung des nor­
malen Luftfrachtverkehrs durdl das Behältertransportverfahren festgestellt wer­
den. Diesen ermittelten Leistungs- und WirtsdtafUichkeitswerte n kann nur für 
das vorliegende Transportbeispiel absolute Bedeutung beigemessen werden, d a 
diese Werte je nadl den Transportbedingungen Änderungen erfahren. So ist 
bei der Beurteilung der Untersudtungsergebnisse beispielsweise zu beadtten, 
daß der Transportaufgabe die l00prozentige Ausnutzung der Nutzladekapazität 
zugrunde gelegt worden ist, was in der Praxis im allgemeinen nidlt vorkommt. 
Außerdem ist zu berücksichtigen, daß die Uberlegenheit d es Behälterverkehrs 
von der Struktur der FradttIadung abhängig ist, d. h. von dem Verhältnis des 
Raumeinheitsgewichtes der Ladung zu dem Raumeinheitsgewidlt der Flugzeug­
ladefähigkeit: je homogener und weniger sperrig die Trall'Sportgüter sind, um so 
vorteilhafter wirkt sich das Behältertransportverfahren aus '1. Im al1gemeinen 
ist der Behälterverkehr um so vorteilhafter, je kleiner die Flugstrecke (einschL 
Zubringerstrecke), ferner j e größer die Zahl der Zwischenlandungen, die Ge­
schwindigkeit der Transportmittel (Flugzeug und Zubringer), die spezifische 
Ladezeit des Transportgutes und je größer die Ladekapazität des Trans­
portflugzeuges bezw. dessen Ausnutzung ist. Die durch den Behälter­
verkehr erreichbare Zeiterspamis wirkt sich nicht nur verkehrslei stungs­
mäßig günstig aus, sondern trägt audt zur Verbesserung der Betriebsleistung 
durch die Entlastung der Flughäfen und durch die erhöhte betrieblidte Flug­
zeugausnutzung bei. Der für die vorteilhafteste Verwirklichung des Behälter-

6) VgL Prot Dr.·lng. C. Plra lh, Die Grundlagen der Verkehrswirtschart, 2, AuO, ßerlin!GÖltingen : 
Springer, 1949. 
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verkehrs bei Zwismenlandungen erforderliche Flugzeugwedlsel bedeutet eine 
Erhöhung der Flugsicherheit. Diese Maßnahme hat keine Verminderung dl~r 
W irtschaftlichkeit zur Folge, da sowohl im normalen Flugbetrieb als aum Lm 
Flugbetrieb mit Luftfrachtbehältern auf jedem Flughafen sdton aus betriebs· 
planmäßigen Gründen mindestens 1 Reserveflugzeug bereitstehen muß, und so­
mit im Fall II u. III gegenüber Fall I kein zusätzliches Flugmaterial erforder­
lich ist. 
Der Luftfracbtbehälterverkehr weist jedoch gegenüber .dem normalen Luftfracht­
transport aud! Nachteile auf; 'so tritt z. B. ein Verlust an Flugzeugraum. und 
Fluggewichtskapazität auf durdt die Behälter selbst und deren Einbau. Das 
Hauptproblem des ßehälterverkehrs stellt jedoch die praktisch mehr oder weni­
ger mögliche Verwirklichung eines ausgeglichenen Gegenseitigkeitsverkehrs 
dar. Am vorteilhaftesten liegen die Verhältnisse dann, wenn zwischen d l~n 
am Behälterverkehr beteiligten Orten ein Gegenseitigkeitsverkehr etwa glt!i­
chen Umfanges besteht. Dieser hängt in der Hauptsache von der Struktur des 
Verkehrsbedürfnisses der einzelnen Wirtschaftsgebiete ab. Da eine vollkom­
mene gegenseitige Verkehrsauslastung in den seltensten Fällen möglich :ist 
(bei hochwertigen Verkehrsgütern ist d iese Unpaarigkeit nicht allzu groß). läßt 
sich eine gewisse Bevorratung d er einzelnen Stationen mit Transportbehältern 
ebenso wie die gelegentliche Rückbe{örderung von Transportbehältern uls 
Leergut auf dem Land- oder Wasserwege nicht umgehen, Maßnahmen, die Ab­
minde rungs faktoren für die Wirtschaftlichkeitswerle des Behälterverkehrs 
darstellen. Auch die Behältergrößen hängen von dem Verkehrsbedürfnis Etb ö 

je dHferenzierter das Verkehrsbedürfnis nach Raum und Menge ist, um so 
kleiner kann die Einheit des Behälters sei n und umgekehrt. Unerläßlidle Ve>r­
aussetzung hierbei ist eine internationale Normung der Behälter. Unmittelbar 
damit hängt auch die Wahl der für den Behälterverkehr geeigneter Transport­
flugzeuge ab. Der für den Luftfradltbehällerverkehr aufzustellende Flugzeug­
park müßte mit leistungsfähigen Spezialflugzeugtypen ausgerüstet werden, die 
gegebenenfalls als eine zweckentspredlende Ver,sion aus geeigneten normalen 
Transportflugzeugen entwickelt werden könnten. Als Beispiel hierfür sei !luf 
die Konstruktion FAIRCHILD C·82 bzw. C-120 hingewiesen. Eine weitere Vor­
aussetzung wäre eine weilmögliche Typenbeschränkung. 
Da der Luftfrachtbehälterverkehr mehr noch als der normale Behälterverkl~hr 
auf die Zusammenarbeit der Verkehrsmittel Rücksicht nehmen muß, dürfte es 
sich empfehlen, sowohl für die technische Entwicklung als auch für die pmk­
tisdle Durchführung des Luftfradltbehälterverkehrs hierfür in jedem Land e.ine 
Zentrale und eine entsprechende internationale Dachorganisation zu smalfen. 
So könnte beispielsweise ein besonderer technischer Ausschuß der ICAO in 
internationaler Zusammenarbeit die technische Entwicklung des Luftfrachtbehäl­
terverkehrs (Klassifizierung, Nonnung u. sonstige technische Erfordernisse der 
Behälter· und gegebenenfalls auch der Behälterflugzeuge) nach einheitlidien 
Richtlinien steuern, während die Lösung der rein betrieblichen Probleme, d. h. 
in der Haupt<;adle die zolIamttidlen und tariflichen Erfordernisse, ferner die 
Organisation und praktische Durch.führung des eigentlichen Behälteraustau5ches 
auf Grund wissenscbaftlidler Marktforschung in Verbindung mit dp.n Lt!ftfral:ht­
hörsen von der INTERNATIONAL AIR TRANSPORT ASSOCIATION (IATA) 
übernommen werden könnten. Vielleicht wäre es allerdings für die Entwick­
lung des LuJtfrach.tbehälterverkehrs noch vorteilhafter, wenn alle Aufgaben von 
der einen oder anderen, oder aber von einer völlig neu zu sch.affenden zentralen 
Organisation gemeinsam übernommen würden. 
Zusammenfassend wird festgestellt, daß die Vor teile d es LufUrachtbehältervE'r­
kehrs die Nachteile desselben bei weitem überwiegen, und' daß d ieses nelle 
Transportverfahren geeignet ist, den bisher üblichen Luftfradltverkehr in 
leistungsmäßiger und wirtsebaftlicher Hinsicht äußerst wirksam zu verbessl~rn, 
wenn die hierfür erforderlichen Voraussetzungen erfüllt werden. 
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Das Verkehrsproblem der iberismen Halbinsel 
Universitätsdozent Dr. Ernst K ü b I er, Graz. 

Wenn wir die gewaltige Fläche der iberischen Halbinsel als Spannungsfeld 
größter Gegensätzlichkeiten bezeichnen, so geschieht dies nicht zuletzt im Hin­
blick auf das Verkehrssystem, Die Kontraste sind so scharf, daß wir genötigt 
sind, andere, d. h. außereu ropäische Maßstäbe anzulegen. Und damit entstent 
die Versuchung, die These auch aus der VerkehT5politik zu beleuebten, daß 
dieses Spanien - und ähnlich das kleine Portugal - eigentlich gar niebt zu 
Europa gehören - trotz der überwältigenden Beiträge, die die iberischen 
Kulturen dem heutigen Europa bereits in die Wiege gelegt haben. 
Spaniens wirtschaltliche und soziologische Entwicklungskurven sind dabei in 
der Tat oft so verlaufen, daß einige Zwischenstadien ausfielen, bestimmte Ent­
wick lungszustände übersprungen wurden. Das so überaus kulturträchtige Spa­
nien ist mitunter unverständlich rückständig, holt dann aber in Teilbereichen 
rasch wieder auf, so daß sich hier und da Anschlüsse an die alIermodernste 
Entwicklung zeigen! 
So wurde aueb Spaniens Verkehrswesen durch. die Eigenart seiner die Entwick­
lung bedingenden Kräfte höchst eigenwillig und in großen Gegensätzlichkeiten 
geprägt. Wenn der Landverkehr mehr als andere Wirtschaftszweige von eIner 
bestimmten Oberflächengestaltung abhängt, dann freilich sind Straße und 
Sdliene in Spanien von der Natur her sdlwer benachteiligt. Die zen tralen Land­
schaften sind Hochflächen, die nicht nur durch ihre Randgebirge den Charakter 
abgeschlossener Becken erhalten, sondern ihrerseits durch alte und gegen­
wärtige Flußläufe zersägt, zertalt sind, so daß unverhältnismäßig wenig ebene 
Verkehrswege sich ergeben. Wo sich aber das Gebirge nahe vor das Meer 
legt, da bereitet der Steilabstieg zur Küste den Verkehrsmitteln ganz besondere 
Schwierigkeiten. Unter den Großländern Europas besitzt keines auch nur ähn­
!im smwierige Terrainverhältnisse. Diese Oberflächengestaltung stellt eine 
modeme Technik keineswegs vor unüberwindliche Schwier igkeiten, doch. lastet 
hier die Rentabilitätsfrage wie ein ewiger Schatten auf der Entwicklung. Dazu 
kommt, daß die große Pyrenäenhalbinsel nur erst wenig über 35 Millionen 
Mensmen zählt und diese an die Befriedigung von Verkehrsbedürfnissen trotz 
ihrer kulturellen Traditionen weit geringere Ansprüche stellen als die übriQen 
Völker Westeuropas. Und noch etwas: Dieses BfÜckenland in Richtung auf die 
am stärksten befahrenen Meere im Verkehrsdreieck Europa-Amerika-Afrika 
gelegen, besitzt in seinen Landverkehrsrelationen fast überhaupt keinen Tran­
sitverkehr! Spanien muß infolgedessen .seinen Landverkehr zu Lasten seIner 
eigenen Produklionserlöse aufredllerhalten. Und da in der ökonomischen Theo­
rie die sogenannte Uberwälzungsfrage heute überwiegend dahin beantwortet 
wird, daß die Mehrzahl aller steuerlieben Lasten vom Konsumenten getragen 
wird, .so muß eben Ausbau und Erhaltung dieses spanischen Verkehrssyslemes 
einen Druck auf jenen Reallohn ausüben, der ohnedies in Spanien weit geringer 
ist als im übrigen Westeuropa. 
Vor einer eingehenden Betraeblung des spanischen Landverkehr.s ist die Situa­
tion der übrigen Ver,kehrsträger und zugleich die Möglichkeit einer Umlenk.ung 
des V~rkehrs auf d.lese zu untersuchen. Da zeigt sich das wegen seiner Kon­
tr~stwlrkung. so tYPIS~ spanische Bild, daß die Situation der übrigen Verkehrs­
trager - Wieder zunachst auf Grund ihrer natürlichen Voraussetzungen _ 


	00000001
	00000002
	00000003
	00000004
	00000005
	00000006
	00000007
	00000008
	00000009
	00000010
	00000011
	00000012
	00000013
	00000014
	00000015
	00000016
	00000017
	00000018
	00000019
	00000020
	00000021
	00000022
	00000023
	00000024
	00000025
	00000026
	00000027
	00000028
	00000029
	00000030
	00000031
	00000032
	00000033
	00000034
	00000035
	00000036
	00000037
	00000038
	00000039
	00000040
	00000041
	00000042
	00000043
	00000044
	00000045
	00000046
	00000047
	00000048
	00000049
	00000050
	00000051
	00000052
	00000053
	00000054
	00000055
	00000056
	00000057
	00000058
	00000059
	00000060
	00000061
	00000062
	00000063
	00000064
	00000065
	00000066
	00000067
	00000068
	00000069
	00000070
	00000071
	00000072
	00000073
	00000074
	00000075
	00000076
	00000077
	00000078
	00000079
	00000080
	00000081
	00000082
	00000083
	00000084
	00000085
	00000086
	00000087
	00000088
	00000089
	00000090
	00000091
	00000092
	00000093
	00000094
	00000095
	00000096
	00000097
	00000098
	00000099
	00000100
	00000101
	00000102
	00000103
	00000104
	00000105
	00000106
	00000107
	00000108
	00000109
	00000110
	00000111
	00000112
	00000113
	00000114
	00000115
	00000116
	00000117
	00000118
	00000119
	00000120
	00000121
	00000122
	00000123
	00000124
	00000125
	00000126
	00000127
	00000128
	00000129
	00000130
	00000131
	00000132
	00000133
	00000134
	00000135
	00000136
	00000137
	00000138
	00000139
	00000140
	00000141
	00000142
	00000143
	00000144
	00000145
	00000146
	00000147
	00000148
	00000149
	00000150
	00000151
	00000152
	00000153
	00000154
	00000155
	00000156
	00000157
	00000158
	00000159
	00000160
	00000161
	00000162
	00000163
	00000164
	00000165
	00000166
	00000167
	00000168
	00000169
	00000170
	00000171
	00000172
	00000173
	00000174
	00000175
	00000176
	00000177
	00000178
	00000179
	00000180
	00000181
	00000182

