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reedereimédfig arbeiten, Schifferbetriebsverbdnde und auf seiten der Reedereien
Kartelle voraus. Sieht man vom Donauraum ab, so lehrt aber die Geschichte,
daB auf freiwilliger Grundlage gebildete Binnenschiffahrtskartelle nach kurzer
Zeit stets wieder auseinanderfallen. Unter diesen Umstdnden laBt sich der
ZusammenschluB der Reedereien zu Zwangskartellen vielleicht nicht vermeiden.

Die Frachtenausschiisse wurden kiirzlich von Dr. Alexander Reinhard (Duisburg)
ziemlich unverbliimt abgelehnt !?). Scheint Reinhard die Riickkehr der Binnern-
schiffahrt zum freien Spiel der Krafte gar nicht abwarten zu konnen, so hdlt die
westdeutsche Kanalschiffahrt die Zeit des freien Wettbewerbs fiir die Binnern-
schiffahrt noch nicht fiir gekommen ), Die groBe Mehrzahl der Reedereien des
Rheins und der westdeutschen Kandle halt offenbar trotz der bitteren Erfahrumn-
gen der Vergangenheit an den Prinzipien der freien Marktwirtschaft ent-
schieden fest.

Unter diesen Umstdnden konnen wir nur hoffen, daB diese kleine Schrift dazu
beitrégt, den deutschen Reedern die Augen zu offnen. Die auch von uns gefox-
derte Erstellung kostennaher Tarife durch die Deutsche Bundesbahn wird zwei-
fellos zu einer Entspannung der unhaltbaren Lage der Binnenschiffahrt fiihren.
Von einer endgiiltigen Uberwindung der Krise der westdeutschen Binnenschiff-
fahrt wird aber nach unserer Uberzeugung erst dann die Rede sein, wenn es
gelingt, sie zu kartellieren.

Angesichts des internationalen Charakters der Rheinschiffahrt wird ihre Kar-
tellierung nicht leicht sein, Das Ordnungswerk wird aber gelingen, wenn alle
Rheinuferstaaten einmiitig zusammenarbeiten, sich zu einer Revision der Mann-
heimer Schiffahrtsakte entschlieBen, auf die Anwendung jeder Form des Neo-
protektionismus verzichten und sich dadurch geringe Beschrankungen ihrer
Souveranitit auferlegen, daB sie das zu errichtende internationale Kartell der
Rheinschiffahrt unter die Schirmherrschaft der in Bildung begriffenen West-
europdischen Union stellen. Internationale Rheinschiffahrtskartelle sind auch
eine entscheidende Voraussetzung zur Losung des Seehafenproblems im ver-
einten Europa.

19) Dr. Alexander Reinhard (Duisburg), .Wo steht die deutsche Binnenschiffahrt?®, Zeitschrift
fiir Binnenschiffahrt, Heft 1, April 1949, Seite 5.

20) Dr. H. Schneider (Dortmund), .Fragen und Forderungen der westdeutschen Kanalschiffahrt*®,
Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt, Heft 3, Juni 1949, Seite 55.
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Luftirachtbehdlterverkehr

Leistungs- und Wirtschaitlichkeilsanalyse eines Luiftfrachtbehiltertransports
unter besonderer Beriicksichtigung der Luitpost

Dr.-Ing. Erwin Skubinna, (Koln)

Die Entwicklung der Fairchild C—120, einem amerikanischen GroSflugzeug mit

auswechselbarem Transportraum, wurde zum AnlaB genommen, den Luftfracht-

behélterverkehr erstmalig in qualitativer und quantitativer Hinsicht zu untersuchen

und zu diskutieren, Diese Studie hat durch die Einbeziehung des Hubschraubers,

der bereits in Amerika, England und neuerdings auch in der Schweiz mit Erfolg

im planmiBigen postalischen Zubringerdienst eingesetzt ist, besonderen Wert, Die

Behandlung dieses neuartigen Transportproblems diirfte nicht nur fiir den luftver-

kehrswissenschaftlichen Leser, sondern auch fiir den Verkehrsfachmann ganz allge-

mein von Interesse sein.
Die im April 1949 von der amerikanischen Luftverkehrsbehorde CAB verdffent-
lichte Jahresstatistik iiber die Betriebsergebnisse von 16 fithrenden Inlands-
pesellschaften vermittelt ein anschauliches Bild von der sprunghaften Entwick-
ung, die der Luftfrachtverkehr nach dem Ende des zweiten Weltkrieges
erfahren hat!)., Wihrend im Jahre 1948 der Personenflugverkehr erheblich
zuriickging, nahm die Luftfrachtverkehrsleistung auf 70437 811 Fracht-Tonnen-
meilen zu; das bedeutet eine Steigerung von 140 % gegeniiber dem Vorjahr und
375 % gegeniiber dem Jahr 1946. Wie die weitere Entwicklung des Luftfracht-
verkehrs von Fachleuten beurteilt wird, geht beispielsweise aus den beiden Tat-
sachen hervor, daB spanische Kaufleute, die erstmalig im Jahre 1947 Apfel-
sinen auf dem Luftwege in fiinf Stunden nach London transportieren liefen,
den Flughafen von Valencia fiir den regelmaBigen Apfelsinentransport aus-
bauen lassen, und daB verschiedene amerikanische Luftverkehrsgesellschaften
fiir die ndchsten zehn Jahre dem Frachtflugzeug den Vorrang vor den Passagier-
flugzeugen geben ®).
Der Luftfrachtverkehr verdankt seine vorteilhafte Wettbewerbsfahigkeit gegen-
iber den erdgebundenen Verkehrsmitteln in erster Linie der hohen und auch
noch weiterhin steigerungsfdahigen Fluggeschwindigkeit. Das Sprichwort TIME
IS MONEY hat gerade fiir den amerikanischen Luftfrachtverkehr wortliche Be-
deutung. Beispielsweise erfordert ein Gemiisetransport per Bahn von Kalifornien
nach der Ostkiiste Amerikas mindestens 10 Tage; dagegen bendtigt ein Luft-
transport nur 24 Stunden. Wahrend bei dem Transport leichtverderblichen Ge-
miises (Spinat, Salat usw.) auf dem Luftwege keinerlei Sonderaufwendungen
fiir die Frischhaltung notwendig sind, missen beim Bahntransport je Giiter-
wagen bis zu 10 Tonnen Eis mitbeférdert werden, wodurch betréchtliche zusétz-
liche Frachtkosten entstehen,
Das durch erheblichen Kostenaufwand bisher erreichte Vorsprungsmafl im Luft-
verkehr ldft sich aber nur dann im vollen Umfang wirtschaftlich ausnutzen,
wenn die Spanne zwischen Flug- und Transportzeit, d. h. der zeitliche Aufwand
flir die Abfertigungsvorgéange auf den Flughédfen und den Zubringerdienst auf
das geringstmdégliche MaB beschrdnkt wird., Mit der weiteren Steigerung der Flug-
geschwindigkeit gewinnen die Méglichkeiten zur Reduzierung der leistungs-
und wirtschaftlichkeitsverringernden Geschwindigkeitsspanne um so mehr Bedeu-
tung, wenn der relative Anteil der Nichtflugzeiten an der Gesamtflugzeit gleich-
bleiben soll. Durch die in der letzen Zeit erfolgte praktische Verwirklichung
von Transportflugzeugen mit auswechselbaren Transportbehiltern und des
immer mehr an Betriebsreife gewinnenden Hubschraubers sind von der Flug-

1) Vgl. INTERAVIA, Querschnitt d. Weltluftfahrt, Nr. 6, Juni 1949 S. 358—361.
%) Vgl. INTERAVIA, Querschnitt d. Weltluftfahrt, Nr. 1, Januar 1949, S, 14—18,
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technik neue Maéglichkeiten zur Verkehrsleistungs- und Wirtschaftlichkeits-
verbesserung geschaffen worden. Ziel und Zweck dieser Studie ist es, die Cha-
rakteristik des Luftfrachtbehélterverkehrs qualitativ und quantitativ zu unter-
suchen. —

A. Grundsitzliches iiber den Luftirachtbehiilterverkehr

Pirath definiert den Behdlterverkehr als , . . . den Ubergang des Verkehrs-
gutes unter Verwendung von Transportbehdltern, die als GefdB das Gut am
Versandort aufnehmen und es ohne jede weitere Behandlung an der Empfangs-
stdtte abgeben..." %). Diese Behdlter konnen auf ihrem Transportweg die ver-
schiedensten Verkehrsmittel benutzen und durch einfachste Ladevorrichtungen

Abb.1: FIESELER F: 333 Zeichnung: RLM

3) Vgl. Prof. Dr.-Ing. C. Pirath, Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, 2, Aufl. Berlin/Gottingen:;
Springer, 1949,

Abb. 3: FAIRCHILD C—-120

Bild : Fairchild
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Abb. 7: Verladen der Pakete

Abb. 8: Verladen der Transportbehilter
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Abb, 2: FOCKE-ACHGELIS Fa 284 Zeichnung: RLM
umgeladen werden. Wiahrend bis zum Ausbruch des zweiten Weltkrieges der
Behdlterverkehr bei den erdgebundenen Verkehrsmitteln hauptsdchlich in Ame-
rika, England, Frankreich und Deutschland bereits eine gewisse praktische Be-
deutung erlangt hatte (zum Einsatz gelangten Klein-, Mittel- und GroBbehdlter
bis zu 6,5 Tonnen Nutzladefdhigkeit), war fiir den zivilen Luftfrachtverkehr bis
Ende 1947 noch keine praktische Losung 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 zusammenlegbaren Spezialluftfrachtbehdltern begon-

\ nen, deren Weiterentwicklung aber durch den Krieg verhindert wurde.

Wihrend des zweiten Weltkrieges wurde auf deutscher Seite das Problem
des militarischen Luftfrachtbehdltertransportes aufgegriffen und es wurden hier-
fiir entsprechende Lésungen entwickelt. So wurden die Transportflugzeug-
projekte FIESELER Fi 333 und FOCKE-ACHGELIS Fa 284, ein Normalflugzeug
und ein GroBhubschrauber, beide mit einem trennbaren Lastentransportraum, dem
sogenannten Zusatzrumpf, ausgeriistet (s. Abb. 1 u. 2 und Tabelle 1). Ende des
Jahres 1947 erfuhr die Uffentlichkeit erstmalig von praktischen Versuchen des
zivilen Luftfrachtbehélterverkehrs und iber die Entwicklung spezieller Be-
hélterflugzeug-Prototypen. Fiir den ersten Einsatz von Luftfrachtbehdltern wur-
den zunichst bewiéhrte Flugzeugtypen wie die Douglas DC—6 und die Lock-
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Batmustar FIESELER Fi 333 FOCKE-ACHGELIS
Fa 284
Bauweise Normalflugzeug Hubschrauberr
mit abnehmbarem Lastenraum
|
Verwendungszwedk Militdrische Transporter
mit Lastenraum: als Truppentransporter,
Fallschirmspringerflugzeug, Sanitatsflug-
zeuq, Lastentransporter, Schleppflugzeug,
ohne Lastenraum: als Bruchbergungs-
flugzeug (Rimpfe, Tragwerk), Pionier-
gerat, Transportflugzeug f. Sturm- oder
Motorboote u. flugfdhige Jdger, evtl
flieg. Tanker.
Abmessungen s. Abb. 1 s. Abb. 2
Lastenrauminhalt (cbm) ca. 32 ca. 38
Motorenmuster BRAMO 323 D BMW 801
Motorenleistung (PS)

(Start-/Dauerleistung) 2 x 1000/640 2 x 1560/1215
Riistgewicht (kg) 6100 8150
Fluggewicht (kg) 11610 12 300
Max. Fluggeschwindigkeit

(km/hiin . . e km Hohe) 300 in 4,1 210 in 0,9
Norm. Fluggeschwindigkeit (km/h) 235 175—200
Landegeschwindigkeit (km/h) 78—85 0
Reichweite (km) 3 000 400

Tabelle 1: Leistungsdaten deutscher Transportflugzeugprojekte mit ab-
nehmbarem Lastenraum

heed-Constellation umgeriistet. Bei dem erstgenannten Typ werden verschie-
dene der Rumpfform angepaBte Behdlter durch eine Tiir mit Hilfe von Flaschen-
zigen in den Rumpf gebracht. Diese Frachtbehdlter, die in jeder Station aus-
gewechselt werden konnen, ermdéglichen es, innerhalb eines 10-Minutenauf-
enthaltes 1800 kg zuzuladen, ohne die Abfertigung der Passagiere oder die
Flugzeugwartungsarbeiten zu behindern. Die ,Constellation” kann in kurzer Zeit
mit zusétzlichen Frachtbehédltern (sogenannien Speedpadks) ausgeriistet werden,
die an der Rumpfunterseite des Flugzeugs befestigt werden. Bei einem Ge-
schwindigkeitsverlust von nur 15 km/h wird die Ladezeit des Flugzeuges um
60 % vermindert. Dali auch im europdischen Luftverkehr die praktische Bereit-
schaft fiir den Luftfrachtbehdlterverkehr vorhanden ist, beweist die Tatsache,
daB verschiedene europdische Luftverkehrsgesellschaften kiirzlich die in ihrem
Flugzeugpark vorhandenen Flugzeuge des Typs ,Constellation” mit diesen Be-
hdltern ausriisten lieBen.

Wahrend es sich bei den vorgenannten Beispielen um eine nachtrdagliche Um-
ristung von normalen Flugzeugtypen handelt, sind bereits auch zivile Spezial-
Behélterflugzeuge entwickelt und gebaut worden, so die amerikanische

Luftfrachtbehéilterverkehr 397

FAIRCHILD C-120 und die englische MILES M-86. Die FAIRCHILD C-120 ist
eine Version der FAIRCHILD C-82 mit starkeren Motoren und trennbarem
Transportbehélter (s. Abb. 3). Bei diesem Typ kann sofort nach der Landung
innerhalb kiirzester Zeit der ca. 32 cbm groBe Frachtraum mit wenigen Hand-
griffen vom Rumpf geldst und als Lastwagenanhdnger zum endgiiltigen Bestims-
mungsort gebracht werden. In gleicher Weise kann dann das Flugzeug wieder
mit einem anderen Transportbehidlter versehen werden und ohne wesentlichen
Aufenthalt den Flug fortsetzen. Bei der MILES M-86 ist ein 3 m langes Rumpi-
mittelstiick als ein in sich abgeschlossenes kastenférmiges Transportbehilter-
aggregat mit 6 cbm Inhalt ausgebildet und mit einigen Bolzen unmittelbar hinter
der Fihrerkabine angeschlossen (s. Abb. 4). Eine giinstige Stromungsfithrung
wird durch eine entsprechend gestaltete Rumpfabschlufkappe gewdhrleistet, die
ebenfalls einfach und schnell durch Lésen einiger Bolzen abnehmbar ist. Bei der
Gestaltung dieses Luftfrachtbehdlters wurde groSter Wert darauf gelegt, daB
dieser nach erfolgter Landung und Trennung vom Rumpf unverziiglich als zwei-
radriger Kraftwagenanhdnger fiir den Erdtransport verwendbar ist. Fiir diesen
Zwedk ist das Rumpfmittelstiick auch im Fluge mit einem luftbereiften, fiir den
StraBentransport geeigneten Laufrdderpaar ausgeriistet. Die sofortige Einsalz-
bereitschaft dieses Transportbehdlters fiir den Erdtransport wird weiterhin da-
durch erleichtert, daB dieser durch eine mitgefiihrte und nach dem Léslésen vom
Rumpf herabfallende Zuggabel ohne Zeitverlust an den Kraftwagen anschliefibar
ist. Schlieflich wurde noch bekannt, daB die PIASECKI-Werke die Idee eines
GroBfraum-Hubschraubers mit trennbarem Zusatzrumpf aufgegriffen und die
Entwicklung eines derartigen Typs (XH-16) in Angriff genommen haben, dessen
Zusatzrumpf eine Nutzlast von wenigstens 5 Tonnen aufnehmen kann (s. Abb. 5).

Abb. 5: PIASECKI XH—16

Die Indienststellung umgeriisteter bzw. Spezial-Behdlterflugzeugtypen ist emn
Beweis dafiir, daB das Transportbehdlterproblem praktisch auch fiir den zivilen
Luftfrachtverkehr grundsitzlich als gel6st angesehen werden kann. Zweifellos
kann man damit rechnen, daB dieses Transportsystem in naher Zukunft weit-
gehend angewendet werden wird. Untersucht man die nachfolgende Aufzdhlung
der hauptsachlich befoérderten Luftfrachtgiiter unter dem Gesichtswinkel, welche
hiervon in erster Linie und in welchen Mengen fiir den Luftfrachtbehdlterverkehr
in Frage kommen werden, so stellt man fest, daf mit einigen Ausnahmen sich

4) Abb. 4, 5, 7, 8 u. 9 wurden von Gert W, Heumann nach Entwiirfen des Verfassers gezeichnet,
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alle hoherwertigen Giiter fiir den Luftfrachtbehalterverkehr eignen, wenn ent-
sprechende Mengen fiir den Transport aufkommen. Im heutigen Luftfracht-
* verkehr, namentlich im amerikanischen, werden befordert: Kleidungsstiicke,
Lebensmittel (Gemiise, Siidfriichte, Butter, Eier, Fleisch- und Fischwaren), Aufos,
Traktoren, Motoren, Maschinen- und Ersatzteile jeglicher Art, lebende Tiere
(Kdlber, Kiihe, Schweine, Rennpferde, Kiiken u. a), Leder- und Pelzwaren,
Erzeugnisse der Elektroindustrie, Drucksachen (Zeitungen, Biicher), Klischees,
Blumen, Chemikalien, Farben, Filme, Optik, Mé&bel, Diingemittel und andere.
Bemerkenswert ist die Feststellung, daB die vorstehende Aufstellung nicht nur
hoch- und eilwertige, sondern auch mittelwertige enthdlt. Auch in mengen- und
entfernungsmaBiger Hinsicht sind die meisten der oben angefiithrten Giiter Liir
den Luftfrachtbehdltertransport geeignet. So wurden im Frithjahr 1949 auf den
Luftfrachtborsen in Paris, London und Antwerpen unter anderem auch Auftriige
vergeben wie: 3,8 Tonnen Ersatzteile fiir britische Schiffe nach Hongkong, 5
Tonnen Lackschuhe von Barcelona nach London, 15 Tonnen Diingemittel von
Mailand nach Teheran, 15 Tonnen Orangen von Algier nach Paris, 2,8 Tonnen
Wollwaren von Hamburg nach Teheran,
Der Luftfrachtbehélterverkehr diirfte jedoch nicht nur von den internationalen
Wirtschaftskreisen benutzt werden, sondern auch fiir die Postverwaltungen aller
Lander grofe praktische Bedeutung erlangen. Er bietet den Benutzern wesent-
liche qualitative Vorteile: Erleichterung des von Haus-zu-Haus-Verkehrs, Ver-
minderung von Beférderungsschaden, Ersparung an Verpackungskosten, Ver-
einfachung der Pack- und Ladearbeiten beim Ahsender und Emptéinger, und
vor allem Ersparnis an Zeit und Kosten, Gerade der Zeitgewinn diirfte fiir clen
Luftverkehr den groBten Vorteil darstellen.

B. Leistungs- und Wirtschaftlichkeitsanalyse eines Luftpostpakettransportes
mit und ohne Behilter

1. Problemstellung und allgemeine Voraussetzungen

Fir den quantitativen Vergleich der Leistungsféhigkeit und Wirtschaftlichkeit
dieser Transportmoglichkeiten im Fern- und Nahverkehr, in Abhéngigkeit von
Zwischenlandungen und verschiedenen Zubringerverkehrsmitteln (Kraftwagen
oder Hubschrauber), wurde der gleiche Frachtflugzeugtyp (das Fluggewicht die-
ses Typs liegt mit ca. 35 t zwischen dem der DC-4 und DC-6) in Normal- und
Sonderausfiihrung, letztere mit drei auswechselbaren Transportbehiltern, e-
widhlt. Als Transportarbeit wurde angenommen, daB die aus Postpaketen be-
stehende Nutzlast (10,73 t) von dem Zentralpaketpostamt der Stadt A zum Zentral-
paketpostamt der 2250 km entfernten Stadt D beférdert wird. Die Zentralpost-
amter beider Stddte sollen 20 km vom Flughafen entfernt liegen. Der Flug wird
durch Zwischenlandungen in B und C in drei gleiche Etappen von je 750 km
unterteilt (s. Abb. 6a). Die Paketladung ist in drei gleiche Transportmengen
von je 3,58 t aufgeteilt, dieses Gewicht entspricht einer Zahl von etwa 2257
Paketen. Das Zustandekommen der relativ grofen Paketgesamtzahl von etwa 6770
Stiick und Gesamttransportstrecke von 2250 km soll so erklart werden, daB clas
Paketaufkommen in A nur ein Drittel der Gesamttransportmenge betrdgt; die
ubrigen zwei Drittel sollen aus Paketsendungen bestehen, die von anderen
Strecken herrithren und in A nur umgeladen werden. Hierzu seien zwei Ver-
gleichswerte angefiihrt: die Zahl der von Miinchen abgehenden und eintreffenden
Postpakete betrug in den Vorkriegsjahren tdglich durchschnittlich etwa 27 000
Stiick; ferner betrug die im Rahmen des Berliner Luftbriickentransportes zur
Verfiigung gestellte sehr beschrankte tdgliche Transportflugzeugtonnage im
Juni 1949 fiir normales Postgut (nur Brief- und Drucksachen- und Packchensen-
dungen, keine Pakete) von Westdeutschland nach Berlin 8 Tonnen. Die gewihlte
Flugstreckenentfernung entspricht in etwa der Strecke Barcelona—Paris—
Berlin—Warschau.
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Die Paketsendungen werden entweder einzeln oder in Behéltern zusammen-
gepackt in die Flugzeuge verladen. Die Verteilung der Gesamtladung geht aus
dem Ladeplan hervor (s. Abb. 6 b). Fiir den Zubringertransport der Einzelpaket-
sendungen ist ein 12-Tonnen-Kraftwagenlastzug (bestehend aus einer ‘Zug-
maschine und drei Anhdngern) vorgesehen, der die gesamte Ladung in einem
Transport befordert. Dagegen wird jeder Behilter fiir sich durch Kraftwagen
oder Hubschrauber beférdert. Fiir den Flugzeugzubringerverkehr wurde ein
Hubschrauber in der GroBenordnung des FOCKE-ACHGELIS Fa 284 gewdhlt
(s. Tabelle 2). Der Zubringerverkehr mittels Hubschrauber kann in die Dis-

Riistgewicht Ggr (kg) 8150

Gewichr der Besalzung Gpes (kg) 200

Nutzlast Gy (kg) 3830

Betriebsstoffe Gp (kg) 120

Zuladung Gz (kg) 4150

Fluggewicht Gp (kg) 12 300
Tabelle 2: Gewichtsbilanz des Hubschrauber-Zubringerflugzeuges

kussion einer verkehrswissenschaftlichen Abhandlung einbezogen werden, da
dieser Typ in den letzten Jahren systematisch und mit Erfolg erprobt worden
ist und heute in Amerika (San Franzisko, Chikago), England (London) wund
neuerdings auch in der Schweiz (Ziirich) im postalischen Dienst eingesetzt ist.
Auch bei den meisten neueren Zentralpostamtsprojekten der UdSSR ist diese

Trax:}sportméglidlkeit durch die Verwendung von Flachdachern beriicksichtigt
worden.

Die in dieser Abhandlung untersuchten verschiedenen Transportméglichkeiten
werden wie folgt bezeichnet:

Fall 1I: Beférderung der Paketsendungen durch die Normalausfiihrung
des Transportflugzeuges in Verbindung mit einem Kraftwacen-
Zubringerverkehr,

Fall II: Beférderung durch die Sonderausfithrung des Transportflug-
zeuges mit auswechselbaren Transportbehdltern in Verbindung
mit einem Kraftwagen-Zubringerverkehr.

Fall IIl: Beforderung wie im Fall II in Verbindung mit einem Hub-
schrauber-Zubringerverkehr,

Da der Leistungs- und Wirtschaftlichkeitsvergleich der verschiedenen Transport-
moglichkeiten unter der Voraussetzung der gleichen Transportarbeit 5) durchge-
fiihrt wird, ergibt sich eine unterschiedliche Gewichtsbilanz der beiden Trans-
portflugzeuge (s. Tabelle 3). Beide Flugzeuge fliegen mit dem gleichen Zula-
dungsgewicht; das Normalflugzeug hat aber gegeniiber dem Behalterflugzeug
ein um 2% kleineres Fluggewicht, da das letztere wegen des zusdtzlichen Ge-
wichtes fiir Transportbehdlter und die erforderlichen Sondereinbauten ein

) Allgemein ist es iblich, fiir die Beurteilung des Transportvermégens eines Verkehrsmittels
die Transportarbeit (Nutzlast X Transportstreckenentfernung) zu Grunde zu legen, die manchmal
unkorrekterweise auch als Transportleistung bezeichnet wird (analog dem physikalischen Lei-
stungsbegriff ist die Transportleistung die auf eine Zeiteinheit bezogene Transportarbeit, Fiir
den Vergleich von Verkehrsmitteln, Transportverfahren usw. mit nicht allzu groBen Unter-
schieden in der Transportgeschwindigkeit ist die Transportarbeit ein ausreichender Vergleichs-
mafstab; bei vorhandenen gréBeren Geschwindigkeitsdifferenzen ist jedoch der Vergleich der
Transportleistungen maBgebend.
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Fall I Fall Ia Fall II u. I11
Leergewicht ') GL (t) | 20,50 20,50 21,259
Betriebsleergewicht®) Gr' (t) 21,50 21,50 25,25
Betriebsstoffe *) Gg (t) 2,40 3,15 2,40
Nutzlast GN (t) | 10,73 10,73 10,73
Zuladung Gz (t) 13,13 13,88 13,88.
Fluggewicht Gf (t) 34,63 35,38 34,63
Fluggeschwindigkeit bei
Motoren-Dauerleistung (km/h) 405 405 405
Gesamt-Transportstredke je Flug
(einschl. Zubringerstrecke) (km) 2290 2290 2290
Zubringerstrecke (km) 2x 209 2x20°% 2x 209
Anmerkungen:
1) Beide Flugzeuge besitzen Bugradfahrwerke
2) Gewicht fiir die Transportbehilter u. erforderl. Einbauten 0,75 t
3) Betriebsleergewicht = Gewicht des flugklaren Flugzeuges einschl. Betriebsstoffreserve
und eines Festzuschlages (flir Warmlaufen, Rollen, Mehrverbrauch f. Start u. Stelgen,
nicht ausflieghare Restbetriebsstoffe) + Gewicht der vierképfigen Besatzung einschl.
Besatzungshandgepick.
4) Betriebsstoffe fiir eine Flugetappe unter Beriicksichtigung eines Gegenwindes von
65 km/h, Nach jeder Zwischenlandung wird neu getankt.
5) Kraftwagenzubringerverkehr. 6) Hubschrauberzubringerverkehr.
Tabelle 3: Gewichtsbilanz der Transportflugzeuge

hoheres Riistgewicht aufweist. Die geringe Fluggewichtsdifferenz hat praktisch
keinen Geschwindigkeitsunterschied der beiden Flugzeuge zur Folge; jedoch
bedeutet der Einsatz des Normalflugzeuges mit dem geringeren Fluggewicht
eine gewisse Benachteiligung fiir den Transportfall I hinsichtlich der Le:sgung_s-
moglichkeitsbeurteilung, da der Ausgleich der Fluggewichtsdifferenz sich in
eine 50prozentige Erhéhung der Zuladungskapazitat bzw. eine 30prozentige
Reichweitenvergroferung auswirken wiirde (Fall Ia). Dementsprechend wurd_.e
sich auch die eigentliche Transportleistung (Transportarbeit d.1v14:_hert durph die
Transportzeit) gegeniiber dem Fall I um 12% verbessern. Wie jedoch die fol-
genden Untersuchungen ergeben werden, liegt aber auch die Transportleistung
dieses vorteilhaftesten Einsatzes des Normalflugzeuges (Fall Ia) ebenso wie
der Fall I immer noch wesentlich unter der Leistungsfdhigkeit des Luftfracht-
behdltertransportes (Fall II u. III).

2. Leistungsfdhigkeit

Da bei der Beurteilung der verschiedenen Transportmdglichkeiten in allen Fallen
von der gleichen Transportarbeit ausgegangen wird, lauft die Erstellung einer
Leistungscharakteristik des Behaltertransportes darauf hinaus, zunachst die
Transportzeit bzw. die Spanne zwischen der eigentlichen Flugz_e1t und der ge-
samten Transportzeit und dann die Transportleistung zu ermitteln und diese
mit der Transportleistung des Falles I zu vergleichen. Als Transportzeit wird
die Zeitspanne vom Beginn des Beladens der Kraftwagenanhdnger bzw. l?.ehalter
mit Paketen im Zentralpostamt in A bis beendeter Entladung derselben im Zen-
tralpaketpostamt in D gerechnet. Durch die Verwendung des glgidlen. Flugzeug-
typs ist die normale Fluggeschwindigkeit in allen drei Fallen die gleiche; somit
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hdngt bei dieser Untersuchung die Feststellung der Leistungsfahigkeif nur wom
der Ermittlung der von den Ladearbeiten abhdngigen Aufenthaltszeiten 1nd
den Zubringerzeiten ab.

Bei der Durchfithrung der Ladezeitstudien wurde von postalischen Erfahrungs-
werten ausgegangen. Die Ladearbeiten sollen manuell-maschinell unter Ver-
wendung moderner Transportbdnder vorgenommen werden. Unter Berticksich-
tigung der Laderaumverhdltnisse des gewdhlten Transportflugzeuges wurden
bei einem Einsatz von 4 Arbeitskrdften mit einer durchschnittlichen Belade-
zeit von vier Sekunden und einer Entladezeit von zwei Sekunden je Paket
gerechnet, Um ein Minimum an Ladezeit zu erzielen, wurden sowohl die Kraft-
wagenanhédnger als auch die Behdlter von zwei Seiten gleichzeitig beladbar
angenommen. In allen drei Fillen wird das gleichzeitige Beladen der Kriaft-
wagenanhédnger bzw. Behdlter bei einem Einsatz von 3X2X4 Arbeitskriften
in einer Zeit von 1,25 Stunden- (Entladezeit 0,95 Std.) durchgefiihrt. Im Fall I
werden die Pakete gleichzeitig aus den drei Kraftwagenanhdngern manuell-
maschinell in das Flugzeug umgeladen (s. Abb. 7). Das Einladen der Behilter
in das Flugzeug (Fall II) veranschaulicht Abbildung 8: wenn der Kraftwagen
unter die Ladedffnung gefahren ist, wird der Behdlter in die Rumpflangsrichtung
geschwenkt und durch die im Kraftwagen eingebaute Hebebiihne in den Rumapf
gehoben; der Behdlter wird dann maschinell nach vorn in den Laderaum ge-
zogen. Im Fall IIT wird der Zubringertransport der Behdlter durch Hubschrauber
so angenommen, daB nach dem Beladen der Behdlter mit Paketen im ErdgesctioB
des Zentralpaketpostamtes diese mittels dreier Lastenaufziige zur Dachplattform
beférdert und dort an drei bereitstehende Hubschrauber eingehdngt werclen
(s. Abb. 9). Auf dem Flugplatz setzt jeder Hubschrauber im Halteflug den Be-
hélter auf einen der wie im Fall II vorgesehenen Behilterkraftwagen, mit des-
sen Hilfe der gleiche bereits beschriebene Einladevorgang durchgefiihrt wird.
Auf den Zwischenlandehédfen wird im Fall I die jeweilige Paketladung manuell-
maschinell umgeladen. Wahrend der hierfiir erforderlichen Ladezeit von etwa 1,6
Stunden konnen die notwendigen Flugzeugwartungsarbeiten und die bedeutend
weniger Zeit beanspruchende Betriebsstoffiibernahme vorgenommen werden.
Da im Fall II u. III fiilr das Auswechseln der Behilter nur etwa 10 Minuien
erforderlich sind, wird, um den Vorteil des Behdltertransportes véllig aus:zu-
nutzen, in B und C Flugzeugwechsel vorgenommen,

Der Transportzeitaufwand fiir die drei Falle wird an Hand der Flugplanzeit-
kurven (s. Abb. 6c), des Verzogerungsfaktors und der prozentualen Zeit-
ersparnis des Behéltertransportes gegeniiber dem normalen Transport (s.
Abb. 10) und der Transportzeitanalyse (s. Abb. 11) diskutiert. Wenn im Zentral-
postamt um 19 Uhr mit dem Beladen der Anhédnger bzw. Behdlter begonnen
wird, konnen diese Pakete am anderen Morgen im Fall III bereits um 4.50 Uhr
und im Fall II um 6.34 Uhr, und im Fall I dagegen erst nachmittags um 15.30 Uhr
im Zentralpostamt in D entladen sein. Der Zeitgewinn des Behilterverkehrs
gegeniiber dem normalen Transportverfahren (Fall I) ist betrdchtlich: im Fall TI
betrdgt er fast 43%, im Fall III sogar iiber 51%. Dementsprechend wirkt sich
dieser Vorteil auch auf den Verzogerungsfaktor aus, der angibt, wievielmal clie
Gesamttransportzeit durch die Zeit fiir Ladearbeiten und Zubringerverkehr
erhoht wird. Bei allen diesen Kurven sind die Spriinge bemerkenswert, die auf
die Ladezeiten zuriickzufithren sind. Die Analyse der Transportgesamtzeiten
(Abb. 11) gibt AufschluB dariiber, welchen Einfluf die Flug-, Zubringer- und
die einzelnen Ladezeiten auf den Gesamtaufwand haben. Der Zeitaufwand fiir
die Ladevorgdnge auf allen Flugpldtzen zusammen betrdgt im Fall I ungefahr
das 15- bis 17fache des Falles II bzw. III und macht mehr als 58% der gesamten
Transportzeit aus, wéahrend in den beiden anderen Fillen nur 8 bis 11% der
Gesamtzeit auf die Flughafenaufenthalte entfallen. Unter Einbeziehung der
Ladevorgange in den Zentralpostdmtern steigt dieser Anteil im Fall 1 sogar
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auf 62% (in den beiden anderen Fillen dagegen nur auf 38 bzw. 52%) der je-
weiligen Gesamttransportdauer. Der groBe zeitliche Vorteil bei der Durchfiih-
rung eines Behilterverkehrs auf einer wie in diesem Transportbeispiel zugrunde
gelegten Langstrecke ist offensichtlich. Wie aus den Tabellen 4 und 5 hervor-
geht, ist dieser bei einer Verkleinerung der Flugetappen noch erheblich gréger,

Transportstred{en. Fall I Fall I1 Fall I1I
entfernung TGes | Zunahme | Tges | Zunahme | Tges | Zunahme
(km) Trl % TFI %o TR %
2280°%) 3,80 2,03
] e s T
790%) r 8,82 4,09 3.23

.:} = 3X750 km Transportstrecke -+ 2>_<_'20—1_mi‘2-1_1ﬁgerslrecké_
) = 3X250 km Transportstrecke + 220 km Zubringerstrecke

Tabelle 4: Verzogerungsfaktoren fiir verschiedene Transportstredcenent-

fernungen.
Transportstrecken- Fall II Fall III
entfernung Zeitersparnis Zunahme Zeitersparnis Zunahme
(km) o % % %
2290 43,6 . 0.8 51,1 118
790 53,4 62,7 !

Tabelle 5: Zeitersparnis fiir verschiedene Transportstreckenentfernungen

weil mit Abnahme der Streckenentfernung der Anteil der Aufenthalts- und
Zubringerzeiten der Félle IT und III nicht im gleichen MaBe zunimmt wie im
Fall I (bezogen auf die Gesamttransportzeit des Falles I).

Aus Abb. 12 ist die Transportarbeit und -leistung in Abhéngigkeit von der
Transportstreckenentfernung ersichtlich. Die Transportarbeit nimmt proportional
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Abb. 12: Transporiarbeit und -leistung

mit der Entfernung zu und ist voraussetzungsméBig fiir alle Falle gleich groB.
Legt man fiir die Ermittlung der Transportleistung nur die reine Flugzeit zu-
grunde, so erhdlt man bei gleichbleibender Fluggeschwindigkeit einen fiir die
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gegebenen Verhiltnisse entsprechenden maximalen Transportleistungswert, der
fiir jede Streckenentfernung gleichbleibt. Beriicksichtigt man dagegen fiir die
Ermittlung der Transportleistung die gesamte Transportzeit, so erhdlt man die
sigeblattartigen Leistungskurven der Abb. 12. Der Leistungsanstieg erfolgt
hyperbolisch, weil sich der leistungsmindernde EinfluB der Nichtflugzeiten bei
kleineren Entfernungen stirker auswirkt als bei gréBeren. Die leistungsmaéBige
Uberlegenheit des Behélterverkehrs gegentiber dem normalen Transportver-
fahren ist offensichtlich: im Fall II und III ist eine 77prozentige bzw. 105pro-
zentige Leistungssteigerung gegeniiber dem Fall I festzustellen. Interessant ist
die Feststellung, daB der Leistungsabfall in B und C bei der Kurve II kleiner
ist als bei III. Diese groBere Leistungsdifferenz ist dadurch bedingt, daB in B
und C fiir den Fall III eine kleinere Gesamttransportzeit bei gleicher Transport-
arbeit und gleichen Aufenthaltszeiten in Rechnung gesetzt wird.

3. Wirtschaftlichkeit

Der Gesamtkostenaufwand setzt sich in der vorliegenden Untersuchung aus den
Kosten fiir die Ladearbeiten, den Zubringerverkehr und den Luftiransport zu-
sammen, Fir die schnellstmogliche Durchfithrung der Ladearbeiten ergaben sich
fiir die drei Transportfélle entsprechend den verschiedenen Erfordernissen und
Méglichkeiten unterschiedlicher Arbeitskrdfteeinsatz und Ladearbeitsstunden.
Arbeitsaufwand und -kosten fiir die Ladearbeiten betrugen (bei einem Hilfs-
arbeiterlohn von 0,70 DM) in den einzelnen Fdllen:

T tfall Arbeitsaufwand Arbeitskosten
Tansporiietie (in Stunden) (in DM)

I 181 127

11 59 41

II1 60 43

Bei der Berechnung der Kosten fiir den Einsatz der Transportmittel werden nur
die partiellen Selbstkosten in Rechnung gesetzt, d. h. die Kosten fir die
Bodenorganisation werden hierbei unberiicksichtigt gelassen. Als durchschnitt-
licher Selbstkostensatz wird fiir das Transportflugzeug und den Hubscarauber
je Nutztonnenkilometer 1,50 DM und fir den Kraftwagen 0,09 DM eingesetzt.

Fall I Fall Il Fall IIl
Kostenarten :
DM %o DM a DM %/q
Flugzeug-
Transportkosten 36 224 99,57 36 224 99,78 36 224 98,14
Zubringer-
Transportkosten 26 0,07 38 0,11 645 1,75
Lade-
Arbeitskosten 127 0,36 41 0,11 42 0,11
Gesamtkosten 36 377 100 36 303 100 36 911 100
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 Behalter-
transportsystems gegeniiber dem normalen Transport betrichtlich ist (68%),
wirkt sich dieser Vorteil bei der fiinfstelligen Gesamtsumme praktisch nicht
aus. Ebenso treten die wesentlich héheren zusitzlichen Kosten fiir den Hub-
schrauberzubringerverkehr mit 1,5% der Gesamtkosten kaum in Erscheinung und
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sind deshalb im Hinblick auf den Vorteil der Leistungssteigerung gerechtfertigt.
In allen drei Fdllen sind die Gesamtkosten in dem vorliegendem Transportbei-
spiel nahezu gleich.
Wird die Wirtschaftlichkeitsziffer aus der Transportarbeit A und dem Kosten-
aufwand K gebildet (WA = A/K [tkm/DM] oder dessen Reziprokwert) so bleibt
diese fiir jede Flugetappe gleich groB, weil sowohl die Transportarbeit als auch
die Kosten mit zunehmender Streckenldnge proportional zunehmen. Aus den
schon bei der Leistungsermittlung erlduterten Griinden (s. FuBnote 5 auf S. 330)
wurde aber auch fiir die Wirtschaftlichkeitscharakterisierung der verschiedenen
Fdlle die Transportleistung zugrunde gelegt. Da in dieser Wirtschaftlichkeits-
ziffer Wi = L/K [tkm/h DM] die leistungs- und kostenmdBigen Einfliisse zur
Geltung kommen, ldBt diese am besten eine Beurteilung der verschiedenen
Transportfédlle zu. Die fallende Tendenz der Wirtschaftlichkeitskurven (s. Abb.
13) mit zunehmender Streckenldange erkldrt sich aus der Kostenzunahme bei
gleichbleibender Transportleistung. Aus der Abb. 13 und der Tabelle 7 geht
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Abb. 13: Wirtschafislichkeitsziffer
Transportstrecken-| Wirtschaftlichkeits- Anderungen der
entfernung Transportfdlle ziffer W, WL- Lifler
(km) (tkm/h DM) %
I 0,034 (= 100%)
2290 II 0,060 + 77
11 0,068 - 100
I 0,042 (= 100°0)
790 1 0,092 -+ 119
111 0,108 + 160
Tabelle 7: Vergleich der Wirtschaftlichkeitsziffern fiir verschiedene
Transportstreckenentfernungen

hervor, daf der Behéltertransport dem normalen Transport in wirtschaftlicher
Hinsicht unter den in dieser Untersuchung zugrunde gelegten Voraussetzungen
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bei einer Entfernung von 2290 km um das 1,8- bis 2,0-fache iiberlegen ist. Diese
wirtschaftliche Uberlegenheit des Behélterverkehrs macht sich bei kleineren
Transportentfernungen in noch groferem MaBe geltend, da mit der Abnahme
des Anteils an reiner Flugzeit der EinfluB der Nichtflugzeiten groBer wird.
Beispielsweise ist die Wirtschaftlichkeit der Behdltertransportfdlle II u. III im
Vergleich zum Transportfall I bei einer Gesamttransportstrecke von 790 km
(unter gleichen Voraussetzungen wie bei dem Transport {iber 2290 km) sogar
2,2- bis 2,6-fach groBer. Hierbei ist bemerkenswert, daf die bei der Sirecken-
lainge von 2290 km bestehende wirtschaftliche Uberlegenheit des Falles III
(Hubschrauberzubringerverkehr) gegeniiber Fall II auf 23% bei einer Gesamt-
strecke von 790 km auf 41% ansteigt.

Fiir die ermittelten Wirtschaftlichkeitsziffern des Behaltertransportes ist charak-
teristisch, daBf die Unterschiede dieser Werte gegeniiber denen des normalen
Transports fast ausschlieBlich auf die Leistungsunterschiede zuriickzufiihren sind,
da der Kostenaufwand in allen Fillen nahezu gleich ist. Praktisch bedeutet
dieses also, daB der Behdltertransport zwar nicht billiger ist als der normale
Transport, jedoch bei gleichen Kosten eine grofere Leistungsfahigkeit verbiirgt
und damit auch wirtschaftlicher ist.

C. Ergebnis und SchluBfolgerungen

Bei dem zur Diskussion gestellten Transportbeispiel wurden erhebliche zeit-
liche, leistungsméBige und wirtschaftliche Vorteile des Behélterverkehrs gegen-
iiber dem normalen Transportverfahren festgestelll. Ferner ergab die Unter-
suchung, daB diese Uberlegenheit durch den Einsatz des Hubschraubers fiir den
Zubringerverkehr wesentlich vergroBert werden kann. Es wurde festgestellt
daB die Leistung und Wirtschaftlichkeit bei kleineren Transportstrecken vorteil-
hafter ist als bei groBeren Strecken. Hierbei ist bemerkenswert, dafi auch die
Uberlegenheit des Falles IIl (Behadltertransport mit Hubschrauber als Zubringer)
gegeniiber Fall II (Behaltertransport mit Kraftwagen als Zubringer) bei kleineren
Streckenldangen groBer ist als bei Langstrecken.

Mit der Durchrechnung des gewdhlten Transportbeispieles sollte lediglich die
GréBenordnung der Leistungs- und Wirtschaftlichkeitsverbesserung des nor-
malen Luftfrachtverkehrs durch das Behdltertransportverfahren festgestellt wer-
den. Diesen ermittelten Leistungs- und Wirtschaftlichkeitswerten kann nur fiir
das vorliegende Transportbeispiel absolute Bedeutung beigemessen werden, da
diese Werte je nach den Transportbedingungen Anderungen erfahren. So ist
bei der Beurteilung der Untersuchungsergebnisse beispielsweise zu beachten,
daB der Transportaufgabe die 100prozentige Ausnutzung der Nutzladekapazitat
zugrunde gelegt worden ist, was in der Praxis im allgemeinen nicht vorkommt.
AuBerdem ist zu beriicksichtigen, daB die Uberlegenheit des Behédlterverkehrs
von der Struktur der Frachtladung abhdngig ist, d. h. von dem Verhdltnis des
Raumeinheitsgewichtes der Ladung zu dem Raumeinheitsgewicht der Flugzeug-
ladeféhigkeit: je homogener und weniger sperrig die Transportgiiter sind, um so
vorteilhafter wirkt sich das Behdltertransportverfahren aus®). Im allgemeinen
ist der Behdlterverkehr um so vorteilhafter, je kleiner die Flugstredte (einschl.
Zubringerstrecke), ferner je groBer die Zahl der Zwischenlandungen, die Ge-
schwindigkeit der Transportmittel (Flugzeug und Zubringer), die spezifische
Ladezeit des Transportgutes und je gréBer die Ladekapazitit des Trans-
portflugzeuges bezw. dessen Ausnutzung ist. Die durch den Behdlter-
verkehr erreichbare Zeitersparnis wirkt sich nicht nur wverkehrsleistungs-
mafig glinstig aus, sondern tragt auch zur Verbesserung der Betriebsleistung
durch die Entlastung der Flughédfen und durch die erhéhte betriebliche Flug-
zeugausnutzung bei. Der fiir die vorteilhafteste Verwirklichung des Behilter-

8) Vgl. Prof. Dr.-Ing. C. Pirath, Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, 2. Aufl, Berlin/Géttingen:
Springer, 1949,
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verkehrs bei Zwischenlandungen erforderliche Flugzeugwechsel bedeutet eire
Erh6hung der Flugsicherheit. Diese MaBnahme hat keine Verminderung der
Wirtschaftlichkeit zur Folge, da sowohl im normalen Flugbetrieb als auch im
Flugbetrieb mit Luftfrachtbehéltern auf jedem Flughafen schon aus betriebs-
planméBigen Griinden mindestens 1 Reserveflugzeug bereitstehen muB, und so-
mit im Fall II u. III gegeniiber Fall I kein zusdtzliches Flugmaterial erforder-
lich ist.

Der Luftfrachtbehédlterverkehr weist jedoch gegeniiber dem normalen Luftfracht-
transport auch Nachteile auf; so fritt z. B. ein Verlust an Flugzeugraum- und
Fluggewichtskapazitdt auf durch die Behdlter selbst und deren Einbau. Das
Hauptproblem des Behilterverkehrs stellt jedoch die praktisch mehr oder weni-
ger mogliche Verwirklichung eines ausgeglichenen Gegenseitigkeitsverkehrs
dar. Am vorteilhaftesten liegen die Verhdltnisse dann, wenn zwischen deén
am Behdlterverkehr beteiligten Orten ein Gegenseitigkeitsverkehr etwa glei-
chen Umfanges besteht. Dieser hédngt in der Hauptsache von der Struktur des
Verkehrsbediirfnisses der einzelnen Wirtschaftsgebiete ab. Da eine vollkom-
mene gegenseitige Verkehrsauslastung in den seltensten Fillen mdglich ist
(bei hochwertigen Verkehrsgiitern ist diese Unpaarigkeit nicht allzu groB), 1a6t
sich eine gewisse Bevorratung der einzelnen Stationen mit Transportbehdltern
ebenso wie die gelegentliche Riickbeférderung von Transportbehdltern als
Leergut auf dem Land- oder Wasserwege nicht umgehen, MaBinahmen, die Ab-
minderungsfaktoren fiir die Wirtschaftlichkeitswerte des Behdlterverkehrs
darstellen. Auch die BehdltergroBen hdngen von dem Verkehrsbediirfnis ab;
je differenzierter das Verkehrsbediirfnis nach Raum und Menge ist, um so
kleiner kann die Einheit des Behdlters sein und umgekehrt. UnerldBliche Vor-
aussetzung hierbei ist eine internationale Normung der Behdlter. Unmittelbar
damit hdngt auch die Wahl der fiir den Behdlterverkehr geeigneter Transport-
flugzeuge ab. Der fiir den Luftfrachtbehdlterverkehr aufzustellende Flugzeug-
park miiBte mit leistungsfahigen Spezialflugzeugtypen ausgeriistet werden, die
gegebenenfalis als eine zwecdkentsprechende Version aus geeigneten normalen
Transportflugzeugen entwickelt werden konnten. Als Beispiel hierfiir sei auf
die Konstruktion FAIRCHILD C-82 bzw. C-120 hingewiesen. Eine weitere Vor-
aussetzung ware eine weitmogliche Typenbeschrankung.

Da der Luftfrachtbehilterverkehr mehr noch als der normale Behalterverkehr
auf die Zusammenarbeit der Verkehrsmittel Riicksicht nehmen muB, diirfte es
sich empfehlen, sowohl fiir die technische Entwicklung als auch fir die prak-
tische Durchfithrung des Luftfrachtbehélterverkehrs hierfiir in jedem Land eine
Zentrale und eine entsprechende internationale Dachorganisation zu schaffen.
So kénnte beispielsweise ein besonderer technischer AusschuB der ICAO in
internationaler Zusammenarbeit die technische Entwicklung des Luftfrachtbehadl-
terverkehrs (Klassifizierung, Normung u. sonstige technische Erfordernisse der
Behilter- und gegebenenfalls auch der Behilterflugzeuge) nach einheitlichen
Richtlinien steuern, wéahrend die Lésung der rein betrieblichen Probleme, d. h.
in der Hauptsache die zollamtlichen und tariflichen Erfordernisse, ferner die
Organisation und praktische Durchfithrung des eigentlichen Behdlteraustausches
aul Grund wissenschaftlicher Marktforschung in Verbindung mit den Luftfracht-
horsen von der INTERNATIONAL AIR TRANSPORT ASSOCIATION (IATA)
iibernommen werden konnten. Vielleicht wire es allerdings fiir die Entwilck-
lung des Luftfrachtbehélterverkehrs noch vorteilhafter, wenn alle Aufgaben von
der einen oder anderen, oder aber von einer vollig neu zu schaffenden zentralen
Organisation gemeinsam iibernommen wiirden.

Zusammenfassend wird festgestellt, daB die Vorteile des Luftfrachtbehdlterver-
kehrs die Nachteile desselben bei weitem iiberwiegen, und daB dieses neue
Transporiverfahren geeignet ist, den bisher iiblichen Luftfrachtverkehr in
leistungsmédfiger und wirtschaftlicher Hinsicht d&uBerst wirksam zu verbessern,
wenn die hierfiir erforderlichen Voraussetzungen erfiillt werden.
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Das Verkehrsproblem der iberischen Halbinsel

Universitdtsdozent Dr. Ermnst Kiibler, Graz

Wenn wir die gewaltige Fldche der iberischen Halbinsel als Spannungsfeld
groBter Gegensdtzlichkeiten bezeichnen, so geschieht dies nicht zuletzt im Hin-
blick auf das Verkehrssystem. Die Kontraste sind so scharf, daB wir genétigt
sind, andere, d. h. auBereuropdische MaBstdabe anzulegen. Und damit entsteht
die Versuchung, die These auch aus der Verkehrspolitik zu beleuchten, daB
dieses Spanien — und dhnlich das kleine Portugal — eigentlich gar nicht zu
Europa gehdren — trotz der iiberwiltigenden Beitrdge, die die iberischen
Kulturen dem heutigen Europa bereits in die Wiege gelegt haben.

Spaniens wirtschaftliche und soziologische Entwicklungskurven sind dabei in
der Tat oft so verlaufen, daB einige Zwischenstadien ausfielen, bestimmte Ent-
wicklungszustdnde iibersprungen wurden. Das so {iberaus kulturtridchtige Spa-
nien ist mitunter unverstédndlich riickstiandig, holt dann aber in Teilbereichen
rasch wieder auf, so daB sich hier und da Anschliisse an die allermodernste
Entwidklung zeigen!

So wurde auch Spaniens Verkehrswesen durch die Eigenart seiner die Entwidk-
lung bedingenden Krafte hochst eigenwillig und in groBen Gegensitzlichkeiten
geprdagt. Wenn der Landverkehr mehr als andere Wirtschaftszweige von einer
bestimmten Oberflachengestaltung abhdngt, dann freilich sind StraBe und
Schiene in Spanien von der Natur her schwer benachteiligt. Die zentralen Land-
schaften sind Hochflachen, die nicht nur durch ihre Randgebirge den Charakter
abgeschlossener Becken erhalten, sondern ihrerseits durch alte und gegen-
wartige FluBlaufe zersadgt, zertalt sind, so daB unverhdltnismédBig wenig ebene
Verkehrswege sich ergeben. Wo sich aber das Gebirge nahe vor das Meer
legt, da bereitet der Steilabstieg zur Kiiste den Verkehrsmitteln ganz besondere
Schwierigkeiten. Unter den GroBlandern Europas besitzt keines auch nur &hn-
lich schwierige Terrainverhdltnisse. Diese Oberflachengestaltung stellt eine
moderne Technik keineswegs vor uniiberwindliche Schwierigkeiten, doch lastet
hier die Rentabilitdtsfrage wie ein ewiger Schatten auf der Entwicklung. Dazu
kommt, daB die groBe Pyrendenhalbinsel nur erst wenig iiber 35 Millionen
Menschen zdéhlt und diese an die Befriedigung von Verkehrsbediirfnissen trotz
ihrer kulturellen Traditionen weit geringere Anspriiche stellen als die iibrigen
Vilker Westeuropas. Und noch etwas: Dieses Briickenland in Richtung auf die
am stdarksten befahrenen Meere im Verkehrsdreiedc Europa—Amerika—Afrika
gelegen, besitzt in seinen Landverkehrsrelationen fast iiberhaupt keinen Tran-
sitverkehr! Spanien muf infolgedessen seinen Landverkehr zu Lasten seiner
eigenen Produktionserlose aufrechterhalten. Und da in der 6konomischen Theo-
rie die sogenannte Uberwdlzungsfrage heute iiberwiegend dahin beantwortet
wird, daB die Mehrzahl aller steuerlichen Lasten vom Konsumenten getragen
wird, so mufl eben Ausbau und Erhaltung dieses spanischen Verkehrssystemes

einen Druck auf jenen Reallohn ausiiben, der ohnedies in Spanien weit geringer
ist als im iibrigen Westeuropa.

\_/or einer eingehenden Betrachtung des spanischen Landverkehrs ist die Situa-
tion der iibrigen Verkehrstrager und zugleich die Méglichkeit einer Umlenkung
des Verkehrs auf diese zu untersuchen. Da zeigt sich das wegen seiner Kon-
lrﬁstwukung' so typisch spanische Bild, daB die Situation der iibrigen Verkehrs-
lrager — wieder zundchst auf Grund ihrer natiirlichen Voraussetzungen —
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