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. Der Hubschrauber als Verkehrsfahrzeug 
Von Dipl.::Ing. V. P '0 r ge r, Köln. 

Die Entwicklung des Hubschraubers (Drehflüglers) begann etwa zu 
gleicher Zdt wie di:ejenige des Normalflugzeugs(Starrflüglers). Sie 
wurde ,aber bereits in ihren Anfängen aufgegeben, als sich wegen un~ 
zureichender Erkenntnis der physikalischen Vorgänge grundsätzliche 
technische Schwierigkeiten ,ergaben. Nach zahlreichen ,ergebnislosen 
'Ansätzen in der Zwischenzeit wurde· die Entwicklung vor dem 
2. Wdtkriegerneut ,aufgen'Ümmen und in der Folgezeit zu greifbar,en 
Erfolgen gebracht. Sie ist inzwischen soweit fortgeschritten, daß seit 
einer Reihe von Jahren die ersten Hubschraubereinheiten g,eringeren 
Fassungsvermögens in beschränkter Zahl im Linienluftv,erkehr cin~ 
gesetzt sind. Zahlreiche kleinere Hubschrauber werden für verschie~ 
dene Zwecke der Wirtschaft betrieben. Außerdem verwenden die 
v,erschiedenen W,ehrmachtszweige fast aller Länder das neue Luft~ 
fahrzeug in verhältnismäßig großem Umfange für mannigfache mili~ 
tärische Aufgaben. 
Die Ansichten darüber gehen auseinander, ob sich der Hubschrauber 
als V,erkehrsfahrzeug durchsetzen und behaupten wird. Der Lufv 
verkehr hat :mit seiner Einführung auf breiterer Grundlage bisher 
gezögert. M,anchermts wird die Ansicht v,ertrden, daß die W'eiter~ 
'entwicklung als Verkehrsfahrzeug zugunsten leistungsfähigerer neuer 
Luftfahrzeuge aufgegeben w,eDden sollte. Dice v'Ürliegende Abhandlung 
berichtet über den Stand der Entwicklung als V,erkehrsfahrzeug und 
über dnige Einsatzmöglichkeiten im Luftv'erkehr. 

Geschichtliche Entwicklung. 

W,enn man von v'Ürbereitenden, ,erfolglos gebliebenen Arbeiten in der zweiten 
Hälfte des vorigen Jahrhunderts absteht - u . .1. befaßte sich der Engländer 
M a x i:m , der Erfinder des Maschinengew:ehrs, in den 90er Jahren mit dem Bau 
eines sogen.annten "Schrauben fliegers" -, begann die Entwicklung des Hub~ 
schraubers auf wissenschaftlicher und technischer Grundlage ,etwa zur gleichen 
Zeit wie diejenige des Normalflugz'eugs, des Starrflüglers. Ber.eits 1904 baute der 
Franz,ose R ,en a r d .einen flugfähig,en Hubschrauber. Ihm folgte 1908 sein 
Landsmann B I' ,e g u ,e t , der damals am Anfang seiner Laufbahn 'als einer derer~ 
folgreichsten Flugzcugkonstrukteuroe stand. Währ,end des 'ersten Weltkrieges 'ent~ 
wickelten v. K!a I' m .1 n und P ,e t r t() c z y ,einen am Boden gefesselten Hub~ 
schraubel' im Auftrage der österr,eichischPungarischen Heeresverwaltung, der als 
Ersatz für Fesselballon.e dLenen sollte. AUe diese Luftfahrzeuge haben zwar Flüge 
ausgeführt, litten aber infolge unzureichender Erkenntnis unä T'echnik an so 
großen Schwierigkeiten, daß ihr,e Wdterentwicklung aufgegeben wurde. Andere 
Arbeiten nach dem 'ersten Wdtkriege, denen der gleiche Mißerfolg beschieden 
war, so die Hubschrauberbauten v.on Be I' I i n e I' / USA, F 10 I' i n ,e / Belgien und 
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C? ,e? m ich 'e n / Frankreich, sei'en hier lediglich 'erwähnt. BI' ,e g u 'e t nahm Zll~ 
sammen mit D 0 r a n d zwischen den beiden Weltkriegen den abgerissenen Faden 
noch einmal auf, stellte diese Arbeiten aber mit Kriegsbeginn wieder dn. 
Erst um die Mitte der 30er Jahre gelang H. F 0 c k ,e der bahnbrechende Wurf, 
den 'ersten betriebsbr,auchbaren Hubschr,~uber mit zwd Dl'ehflügdn zu schaffen. 
Dieser führte von. 1936 ab zahlr-eiche Flüge von länger,er Dauer durch und wurde 
Ausgangspunkt für weitere Muster. Bereits vom Jahre 1938 ab begann F 0 c k e 
in Zusammenarbeit mit der "Deutschen Lufthansa A.G." 'einen Verkehrshub" 
schrauber für zwei Mann Besatzung und vier Fluggäste zu entwickeln. Dieser 
wurde zwar nach Kriegsausbntch noch fertiggestellt, aber nicht mehr für den 
vorgesehenen Zweck verwendet. Auf dieser Grundlage wurde während ides 
Krieges dn größer,es Muster als Lastenschlepper gebaut. Ein derartiger Hub~ 
schrauber. mußte nach dem Kriege durch dne deutsche Besatzung auf 'dem Luft~ 
wege nach England überführt werden und überquerte dabei als erstes Luftfahr~ 
zeug dieser Gattung den Kanal. Seit 1939 'entwickelt,e F let t n e r ,einen Hub" 
schraubel' mit zwei Drehflügeln, di'e auf zwei dicht nebeneinander stehenden, 
schräggestellten Drehachsen ineinander kämmten. Er zeichnete sich durch außer" 
ordentliche W,endigkeit aus, di'e ihn sogar zu Kunstflugbew~gungen befähigte. 
Alle Hubschrauberentwicklung in Deutschland mußte mit Kriegsende eingestdlt 
werden. 'Eine Reihe deutscher .l<Jonstmkteure der F~rmen F '0 c k 'e ~ A c hg ,e 1 i s 
und. F le t t ne I' ging ins Ausland, vor allem in die USA, nach Frankreich, 
Spanien, Brasilien u.a. m. 
In den USA hatte r. Si k '0 I' S k y. seit 1939 die Entwicklung von Hubschraubern 
aufgenommen .. Ihm folgte nach dem 2. Wdtkrieg die Firma Be 11. Heide schufen 
in den USA die ,ersten betriebsbrauchbaren Hubschr,auber. V'Üm Baumuster 

. Si kor s k y S 55 stehen heute insgesamt 'etwa 50 Einheiten in den USA, Groß" 
britannien und Belgien im Linienv'erkehr. Zahlreiche militärische Muster, auch 
zweimotorige, befinden sich in den USA sowohl in der Erprobung als auch in 
größerer Anzahl im Truppendienst. Der Km-eakrieg beschlcunigtedie Entwicb 
lung des neuen Luftfahrzeugs in starkem Maße. Auf seiten der USA wurde der 
Hubschrauber für den Transpol:t von Kampf truppen und v'on Verwundeten in 
großem Umfange eingesetzt. . 

Wie in den letzten Jahren bekannt wurde, verfUgt auch die Sowjetunion über 
zahlreiche Hubschrauber mit ,einem bzw. zwei Drehflügdn für militärische Ver" 
wendung. Deber die Entwicklung von Einheiten für den Luftverkehr oder über 
deren Einsatz ist nichts bekannt. 

Erster Eins,atz .des Hubschraubers im Luftverkehr. 

Der Hubschrauber wurde schon frühzeitig versuchsweise im Luftverkehr ein~ 
gesetzt.· 'So betreibt bereits seit 1947 die Los An g 'e 1 e s Air w a y s ,einen 
Postdienst mit einmotorigen Hubschraubern zwischen dem Hauptpostamt 1"os 
Angelesund zahlreichen Punkt,en der dortigen "Städtelandschaft". Seit 1954 
werden auch Personen zwischen dem Flughafen International Airport und einer 
Reihe von Stadtbezirken befördert. Auf dem gleichen Weg·e f'Ülgten 1949 die 
H -cl i cop t ,e r Air Se I' v i ce s in Chicago, jetzt Chi c a go H -cl i cop te r 
Airways, und seit 1953 die New York Airways in New York. Die 
letztere Gesdlschaft nahm ab 1954 den Fluggastverkehr zwischen den drei Ver" 
kehrsflughäfen New Yorksauf. Vom Oktober 1956 ab soll auch ein Hub~ 
schrauberlandeplatz im Geschäftsz,entntm Manhattan in den V,erkehr mit den 
Flughäfen ,einbezogen werden. 



162 V. Porgor 

In der alten Wdt begann die B r i ti s h' E u r.o p ea n Air w a y s (BEA) von 
1947 ab mit der Y,erkehrserpl'Obung der amerikanischen Hubschraubermuster 
B le 11 und . S i kür s k y. Später wurden auch in England hergestellte lizenZ'" 
bauten der Firma Wie s t la n d (S i kür s k y S 55) sowie dne N e'uentwicklung 
vlOn B r i s tlO I eingesetzt. Von 1949 ab betrieb die BEA versuchsmäßige Post", 
dienste im Raume Norwich sowie dnen versuchsmäßigen Personenv·erkehr nach", 
einander auf den Y,erbindungen London-Birmingham, Liverpool-Cardiff und 
London/Waterloo",Bahnhof-London Airport. Letzterler wird sdt Mitte 1956 auf 
der Strecke Nottingham-L'eicester-Birmingham fortgesetzt. 

Auf dem lellfiopäischen F,estland baute die belgische Luftverkehrsgesdlschaft 
SABENA nach dnem,Postv,ersuchsdienst mit kleinen Bell",Hubschraubern von 
1953 an 'ein Hubschrauberliniennetz für den PersonenvIerkehr von Brüssd aus auf. 
Y,on dort ~us führen insgesa).llt sieben Linien nach Städten in Belgien (Lüttich. 
Antwerpen und zu den Badeorten K~o~ke/Zou~e), in den. Nied~r1anden ~Eind," 
hoven Maastricht, Rotterdam und Yhssmgen), m FrankreIch (bIle) und m der 
Bund~srepublik (Bonn, Dortmund, Dui~?ur~ und Köl~~. Der Diens~. mi~ de~ 
einmotorigen Muster S i k '0 r s k y S 55 fur SIeben Fluggaste, der ursprunghch in 
erster Linie Betriebserfahrungen mit dem neuen Luftfahrz'eug sammeln s'Üllte, hat 
sich aus dem Y'ersuchsstadium heraus längst zu ,einem regelrechten Verkehrs", 
betrieb ,entwickelt. Er führt dem Normalflugzeugverkehr der SABENA nach 
Uebersee manchen Fluggast zu. 

N euere Entwicklung. 

Der Linienluftverkehr mit Hubschraubern hat, wie bereits erwähnt, ,erst einen 
v,erhältnismäßig geringen Umfang lerreicht. Die bisher zögernde Haltung der 
Y,erkehrsgesdlschaften dem neuen Luftfahrzeug gegenüber hat in der Hauptsache 
folgende Gründe: 

1. Die fehlende Wdt,erflugmöglichkeit der heutigen einmotorigen Muster nach 
Ausfall des Triebwerks ist für den Einsatz im Linienluftverkehr ein schwer" 
wiegender Mangd. Sie wird wohl für einen Erpl'iobungsbetrieb als noch trag" 
bar angesehen, jedoch nicht für dnen plimmäßigen Einsatz zur F,ersonep,: 
beförderung auf brleiterer Grundlage. 

2. Die Geschwindigkeit der z. Z. ,eingesetzten Muster reicht nicht aus, .um der 
Hubschrauberluftr,eise in alLen Fällen und unter allen Umständen 'ein aus'" 
reichendes "Zeitvmsprungs""Maß v'Ür der Beförderung mit Bodenverkehrs,: 
mitteln zu sichern. 

3. Tr,ag'" und räumliches Fassungsv,ermögenan Nutzlast sind zu gering. Es muß 
bei künftigen Mustern ,erheblich größ,er sein, um angesichts des kostspieligen 
Betriebes zu ,einer bess,er1en Kostendeckung zu kommen. , 

, 4. Die weitel'ie Entwicklung der Betriebsk'Üsten läßt sich noch nicht zuverlässig 
übersehen. Dabei spricht mit, daß die Anschauungen über die zulässige Lebens" 
dauer verschiedener stark be.anspruchter wichtiger Bauglieder nicht nur unter 
den :Herstel1ern, s'Ündern auch unter den Haltern z. T. noch weit auseinander 
gehen. 
Y'Ürläufig ist die betriebliche Lebensdauer solcher Bauelemente aus Flugsicher" 
heitsgründen teilweis,e auf wenig1e hundert Stunden beschränkt. Die Instand" 
haltungskosten betragen daher ,ein Mehrfaches des bei Normalflugzeugen heute 
Ueblichen. 
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5. Die RiQlle des Hubschraubers als V,erkehrsfahrz.eug im Wettbewerb und in der 
Zusammenarbeit mit anderen Y,erkehrsmitteln ist noch nicht klar erk,ennbar. 
Zwar scheint. gnmdsätzlich seine betdebliche Eignung als Schnellfahrzeug auf 
Kurzstreck,en außer Zweifel zu stehen, aber über seine v,erkehrsmäßiglen Ein" 
satzmöglichkeiten besteht noch manche Unklarheit und unrichtige Ymstellung. 

Die neuel'e Entwicklung trägt dksen Gesichtspunkten ins'Üfern R,echnung, als 
sie ihre Bemühungen auf den Bau v'Ün mehrmotorigen, größer,en und daher trag" 
fähigeren s'Üwie schnelleren Einheiten richtet. Ferner wird der Frage größerer 
Betriebslebensdau:er der hoch beanspruchten Ballteile sowie der Schalldämpfung 
und "dämmung im Innern der Kabine des als geräuschv'Üll bekannten Fahrzeugs 
gr'Üße Aufmerksamkeit gewidmet. 

Das Schwergewicht der Hubschraubeventwicklung liegt nach wie ViQr in den USA, 
Wenn auch in England und in jüngster Zeit in Franbeich Ansätze zu erfolg" 
versprechenden .eigenen Arbeiten erkennbar sind. In den USA befindet sich bei 
S i k IÜ r s ~ y dn größer.es zweimotoriges Muster mit einer Tragfähigkeit von ,etwa 
25 Personen (S 56) bereits seit ,etwa 21/2 Jahren in der Werks erprobung. Ein neues 
einmotoriges Muster, Si k '0 r s k y S 58, das dwa die doppelte Anzahl Fluggäste 
wie das heutige Standardmustier des Luftv.erkehrs S 55 faßt, wird gegen Ende 1956 
sow'Ühl von der Nie w Y iQ r kAi r w a y s als ."luch von der belgischen SABENA 
erstmaligeingesdzt. - In den USA hat sich f,erner Pias1ecki in den letzt,en 
Jahren .einen Namen mit der Herstellung größerer 'einmot'Üriger Hubschrauber 
mit zwei Dr1ehflügeln gemacht. Sie werden in größerer Zahl für militärische Trans" 
portaufgaben verwendet. Y,on der grundsätzlich vorhandenen Abwandlungs", 
möglichkeit für Verkehrszweck'e ist bisher noch nicht Gebrauch gemacht wmden. 
Ein größeres Muster mit ,einer Tragfähigkeit ViQn ,etwa 40 P,ers'Ünen, dessen zwei 
Drehflügel durch zwei Kjolbenmotorlen angetrieben werden, wird z. Z. erpl1Obt; 
eine Ausführung mit zwei Gasturbinen befindet sich im Bau .. Ein weiterer Hub" 
schrauber mit zwei Dr1ehflügdn und zwei Turbinen der Firma Y 'e r t 01, eines 
ursprünglich v'Ün P i ase c k i gegründeten, jetzt selbständigen W,erk,es, wird 
z. Zt.erpfiObt. Es handelt sich um ein militärisches Baumuster, das in Y'erkehrs" 
ausführung 'etwa 20 Fluggäste im Kurzstreckenverk,ehr befördern kann. - Mit 
der Herstellung kleiner,er Hubschrauber ist die Firma H i 11 ,e r in den letzten 
Jahren hervor getl'eten', 'Ühne sich bisher der Entwicklung ausgesprochener Y,er", 
kehrsmuster zugewendet zu haben. Zu dksen amerikanischen Hubschrauberbaw 
firmen kommt noch .eine RlCihe vlon z; T. bedeutenden Werken, deren Aufzählung 
und Kennzeichnung hier zu weit führen würde, da s1e sich nicht mit der Ent," 
wicklung ViQn Y,erkehrshubschraubern befassen. 

In GfiOßbritannien arbeiten voraUem die Flugzeughaufirmeh B r ist IÜ 1 , 
Fa ire y und Wes' tl a nd an' der Entwicklung v'Ün Y,erkehrshubschraubern 
nach eigenen Ideen. Ein einmotoriger B r ist 'Ü 1 "Hubschrauber mit zwei Dreh" 
flügeln' für 15 Fluggäste befindet sich z. Zt. im Erprobungsei~satz bei der Luft" 
verkehrsgesellschaft BEA. F.a i r ,e y hat einen Hubschrauber für etwa 40 Per" 
sonen nach neuartigen Entwicklungsgrundsätzen im Bau. Von diesem wird eine 
wes1entliche Steigerung der Geschwindigkeit gegenüber heutigen Mustern erwartet. 
- Frankreich hat bisher ausschließlich kleinere Hubschrauber' für militärische 
Verwendung ,entwickdt. Arbeiten für den Bau v'Ün Yerkehrshubschraubern 
scheinen in letzter Zeit angelauf.en zu s·ein. 

Inzwischen hat sich auch Deutschland wieder in die Hubschrauberentwicklung 
eingeschahet. H. F 0 c k e , der in den letzten Jahren in Brasilien tätig war, 
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hat kürzlich in. V,erbindung mit dem Kraftwagenwerk Bor g war d t V.or" 
arbeiten für die Neukonstruktion von Hubschraubern aufgenommen. Die 
Erfahrung hat gezeigt, daß der in Deutschland bei Kriegsende erreichte Ent" 
wicklungsstand im Ausland z. T.erst vor wenigen Jahren erreicht wurde. Infolge" 
dessen könnte d~e Aussicht bestehen, daß Deutschland auf diesem Gebiet der 
Luftfahrt den Anschluß an den ausländischen Entwicklungsstand in verhältnis" 
mäßig kurzer Zeit wkdergewinnt. 

Kurze Kennz,eichnung des Hubschr,aubers als neuartiges Luftfahrzeug. 

Der Hubschrauber besitzt im Gegensatz zum Starrflügler, dem Normalflugzeug, 
die Fähigkeit, sehr steil bzw. senkrecht abzufliegen und zu landen. Er verdankt 
diese Eigenart dem Drehflügelsystem, das in Gestalt einer Art großer Luftschraube 
oder zweier solcher Schrauben mit senkr·echter Drehachs!e über dem Luftfahrzeug" 
rumpf ange'Ordnet ist. Heutige Hubschrauberarten besiben Drehflügel mit.je 2, 
3, 4 oder 5 Flügelblättern, die sich während des Fluges um die Blattlängsachse 
verstellen lassen, in erster Linie damit der Drehflügel bei Triebwerksausfall nicht 
zum Stillstand kommt, sondern als "Windmühle" weiterlaufen kann. Bei den 
meisten Bauarten liefert der Drehflügel zugleich Auftrieb und Vortrieb. Der 
letztere kommt dadurch zustande, daß die Drehflügeldrehebene im Waagerecht" 
flug des Hubschraubers etwas zur Horizontalebene geneigt liegt. Bei jedem 
Abflug eines Hubschraubers dieser Bauart läßt sich beobachten, daß nach dem 
Abheben vom Boden die anschließende Vorwärtsbewegung durch Vorwärts:: 
neigen des ganzen Luftfahrzeugs und damit der Drehflügeldrehebene eingeleitet 
wird. 

Bei Hubschraubern, der,en Drehflügel gleichzeitig Auf" und Vortrieb liefern, 
setzen die Vibration der Flügelblätter der Waagerechtgeschwindigkeit bei dwa 
250 km/heine Grenz!e. Die l1eue Bauart v'On Fa i r 'e y treibt den Dr·ehfliigel nur 
bei Abflug und Landung durch Strahldüsen an und läßt ihn im Waagerechtfl;ug 
als Tragschraube ("Windmühle") ohne Motorantrieb mitlaufen. Den Vortrieb 
des Hubschraubers im Waagerechtflug liefern 2 normale Luftschrauben, die sich 
an Flügelstummcln zu beiden Seiten des Rumpfes befinden und v'On 2 Kolben" 
motoren .angetrieben werden. V'On der Fa i re y'schen Bauart wird eine erheb" 
liche Steigerung der Waagerechtgeschwindigkeit gegenüber derj-enigen heutiger 
Baumuster 'erwartet, die z. Zt. mit ·einer der wesentlichsten Mängel des neuen 
Luftfahrzeugs ist. 

Heute wird der Drehflügd meist über -ein Untersetzungsgetriebe von einem bzw. 
zwei K'Olbenmotor,en herkömmlicher Bauart und neuerdings auch von Gasturbinen 
angetrieben. Das bei dieser Antriebsart ·entstehende Drehmoment um . die !-10c11" 
achse (Reaktionsmoment) muß ausgeglichen werden, da sich sonst der L'Uft" 
fahrzeugrumpf in ,entgegengesetzter Richtung wie der Drehflügel um die Hoch" 
achse drehen würde. Das kann -entweder durch -ein Seitenleitwerk normaler Bauart 
(wie beim Normalflugzeug) g,eschehen oder, wie hcute meist, durch den Schub 
einer quer zur Flugrichtung arheHenden Heckluftschraube. Diese Lösung wird 
deswegen bevorzugt, weil bei Aenderungen des Dr-ossclungsgrades des Motors 
bzw. der Motoren, die sowohl den 'Oder die Drehflügel als auch die Heckluft" 
schraube antreiben, das Gesamtdrehmoment 'Um die Hochachse 'Und damit der 
K:urs des Luftfahrzeugs unv'erändert bleibt. Damit ,entfällt auch -eine -entsprc,", 
chende Steuerbetätigung, die bei Vorhandenseineines Seitenleitwerks (wie beim 
Normalfl'Ugze'Ug) ,erforderlich wär'e. Dadurch wird der Flugzeugführer entlastet, 
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der beim Fliegen -eines Hubschraubers stärker in Anspruch genommen ist als beim 
Normalflugzeug. 

Neuer,e Hubschrauberbauarten treiben den Drehflügel durch kleine Strahldüsen 
an den Blattenden an, in denen dn Brennstoff"Luftgemisch verbrannt wird. Die 
Reaktionswirkung des Heißluftstrahls, der entgegen der Drehrichtung des Flügel" 
blattes austritt, setzt und hält den DDehflügel in Bewegung. Andere Bauarten 
treiben den Dr,ehflügcl durch Preßluft an, die .an der Hinterkante der äußer-en 
Blattenden austritt. Bei beiden Lösungen ,entsteht kein freies Drehmoment, so 
daß sowohl -ein besonder,es Leitwerk als auch die heute übliche Heckluftschraube 
zum Momentenausgleich ,entbehrlich ist. Ein Vorteil dieser Antriebsart besteht 
darin, daß das Untersetzungsgetri,ebe -entfällt, das beim Kolbenmotor:: oder Gas" 
turbinenantri:eb zwischen diese und den ,erheblich langsamer laufenden Dreh" 
flügel geschaltet ist. Nachteilig ist der Lärm derStrahldüse. . 

Jedes Drehflügelblatt wird während einer Umdrehung bei Vmlauf in Flug~ 
richtung durch den Fahrtwind stärker angeblasen als bei Rücklauf des Blattes 
entgegen der Flugrichtung. (Beim Vorlauf ist die rdative Strömungsgeschwindig;: 
keit gegenüber dem Blatt größer als bei seinem Rücklauf ,entgegen der Flug~ 
richtung.) Zur Vermeidung des "Abreißens" der Strömung und völligen Auf~ 
triebsv,erlustes am rücklaufenden Blatt werden die Blattanstellwinkel während 
eines Umlaufs periodisch verkleinert und wieder vergrößert. A1lßerdem läßt man 
jedes Blatt senhecht zur Drehflügeldrehehene bei jedem Umlatif innerhalb k'On" 
struktiv festgelegter Grenz·en je einmal aufwärts und abwärts schlagen. Beide 
Bewegungen sind der Anlaß zu mehr 'Oder .weniger starken Vibrationen der Blätter 
und damit des ganzen Luftfahrzeugs. Dies-e setzen der W,aagerechtgeschwindigi' 
keit dieser Bauart die bereits ·erwähnte Grenze. Außerdem beanspruchen sie das 
ganze Drehflügelsystem und seinen Antriebsmechanismus stark. . Daraus ·entsteht 
die Gefahr von Schwingungs" und Ermüdungsbrüchen. Ihr muß durch Kon" 

,tmllen nach kurzen Betriebszeiten und durch dne Begrenzung der Betriebs"" 
lebensdauer der stark beanspruchten Teile und Baugruppen begegnet werden. 
Daraus folgt ein besonders hoher Aufwand an Arbeit für die laufend und pedo" 
disch notwendige Instandhaltung. Er beträgt beim Hubschrauherein Mehrfaches 
des beim Nmmalflugzeug Notwendigen. 

Im Gegensatz zum Normalflugzeug b~sitzt der Hubschrauber keine Ei gen" 
s tab i I i t ä t gegenüber äußeren Störungen. Er kehrt also nach einer durch dne 
Boe hervorg-erufenen Lagenänderung nicht selbsttätig wie das Normalflugzeug 
in seine Ausgangslage zurück. Das bedeutet für den Flugzeugführer insofern eine 
starke Belastung, _als er jede Lageänderung sofmt ,korrigieren und darum die 
Hände kaum 'einmal v'On der Steuerung nehmen und das Luftfahrz,eug sich selbst 
überlass-en kann. Die fehlende Eig,enstabilität wirkt sich auch insofern nachteilig 
aus, als der Hubschrauber nicht nach einem etwaigen Ausfall der Blindfluginstru" 
mente beim Flug 'Ohne Sicht wie das Normalflugzeug in einen stetigen Gleitflug 
übergeht, 'sobald die Steuerung losg.e1assen wird und der Motor bzw. die Motoren 
auf L-eerlauf gedmssdt werden. Man kann darüber streiten, ob ,es sinnvoll ist, 
diese Flugsicherheitsforderung, .die heute jedes Normalflugzeug erfüllt, auch vom 
Hubschrauber zu verlangen. Er braucht im V,erkehr über kürz·er·e Beförderungs" 
weiten nur geringe Flughöhen -einzuhalten. Infolgedessen wäre es wahrscheinlich 
in vielen Fällen nicht möglich, den sicherheitsmäßigen Vorteil der Stabilität, 
die u. U.erst durchgl'oßen technischen Aufwand erreicht werden könnte, im 
Gefahrenfalleauszunutz'en. 
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Eige,nart.en des Hubschraubers' ,als Vle~kehl'sfahrzeug. 

Zwei kennzeichnende Eigenschaften machen den Hubschrauber als Schnell~ 
verkehrsfahrzeug auf kürzeren Beförderungsweiten besonders geeignet: 

1. Die Fähigkeit, sehr steil, u. U. sogar senkrecht,' abzufliegen und zu landen, und 
2. Die Größe sdner ~laagerechtgeschwindigkeit, die über derjenigen aller Fahr~ 

z,euge des Bodenverkehrs liegt. 

D~e Eigenart des Hubschraubers, den Erdboden heim AbfLug sehr steil, u. U. sogar 
in senkDechter Richtung, zu verlassen und in gleicher Wdse wieder zu ihm zurück­
zukehren, ,erlaubt ihm, V,erkehrsgut in unmittelbarer Nähe der Sammelstellen, 
z. B. der Stadtzentren, aufzunehmen und abzusetzen. Ein Luftfahrzeug, das dicese 
beiden Eigenschaften in sich vereint, wird zum schnellsten VIerkehrsfahrzeug auf 
kürzeren Beförderungsweiten. Es ist damit dem des um Vieles schnelleren 
Normalflugzeug überleg,en, das beim Einsatz über kürzere Entfernungen versagt. 

.1) Di,e"Bodle~zleit""D~U'er der Normalflugzcugrdse. 
Jede, auch die kürzeste Normalflugz.eugreise ist bekanntlich mit der Hypothek 
der , Bodenzdt" belastet. Neuzeitliche V,erkehrsflugz'euge ,erkaufen den Vorzug 
ihrer' hohen Geschwindigkeit - sie fliegen heute im Dauerbetrieb mit 450-
900 kmlh - mit dem großen Platzhedarf für Abflug und Landung. Dieser ist 
im Laufe der Nachkriegsentwicklung erheblich g,estiegen. Seine weiterle Zunahme 
bei der Einfühntng der künftigen Ueberseeflugzeuge mit Strahlturbinenantrieb 
bereitet den Flughaf,engesellschaften und Raumplanungsstellen große Sorgen. 
Gelände zur Anlage der festen Star~ und Landebahnen $1011 in den H~upt"an" 
und abflugrichtungen keine Bodenhindernisse aufweisen und möglichst wenig 
besiedelt sein. Es findet sich nur in der weiteren Umgebung der gIlOßstädtischen 
V,erkehrszentl'en. Infolgedessen ,erfordert jeder Antritt und jede Beendigung der 
eigentlichen Luftreise dne mehr oder weniger lange Fahrt mit ,einem .211" und 
Abbringefahrz·eug. Meist ,ebenso viel Zeit geht bei dem Abfertigungsvorgang 
vor Reisebeginn und nach ihrem Ende verloren. Er ist bei Auslandsreisen besan" 
ders umständlich und zdtraubend. Die Zeitdauer für Z11" und Abbringen, für 
Abfertigung u. a. m. wird unter dem Begriff der "Bodenzeit" zusammengefaßt. 1) 

Diese Z,eitspanne umfaßt im ,euIlOpäischen Inlandverkehr kaum weniger als l1/t 
Stunden im zwischenstaatlichen V'erkehr kaum unter 2 Stunden. Während ihrer 
Dauer ~erden lediglich die Voraussetzungen für Antritt und Beendigung der 
dgentlichen Luftl'eisl~ geschaffen. Sie hat den Charakter d~er "Totz:~it", da es 
während dieses Ueberganges zum und vom Luftfahrzeug zu kemem. Beforderungg" 
vorgang im Sinne des R,eisezwecks kommt. 

(Zahlcntafd 1, Sciw 190/191) 

Bei Luftreisen im 'europäischen zwischenstaatlichen Verkehr macht die "Boden" 
zeit""Dauer lerstab dwa 500 km Reiseweite weniger als die Hälfte der Gesamt" 
rdsedauer aus (s. ZahIentafel 1). Im Inlandverkehr sind die Verhältnisse noch 
ungünstiger. Bei Beförderungsweiten von 400 km Läng,e, dem heutigen Mittet" 
wert ,europäischer Luftr,eiseentfernungen, nimmt die "Bodenzeit""Dauer rd.3h-2/s 
des gesamten Reisevorgangs in Anspruch. Werden in Zukunft keine nachdrück", 
licheren Anstr,engungen gemacht, die "Bodenzeit""Dauer der NormalHugzeugreise 
zu; kürzen, so wird angesichts der immer kürz·er werdenden Flugzeiten das Miß~ 

1) Zu ausführlichcI1cr Aufg1bcderung der "DorIenze1lt": siehe V. Porger "Vom Zdthaushalt dcr 
LuftreiSIO im europ1üsche!l Verkehr", Z. VDI Ud. 93, Nr.' 28, 1. Oktober 1951. 
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, verhältnis zwischen der im Flugz,eug verbrachten Zeitdauer .und der Gesamtdauer 
der Luftreise noch krasser. Bei künftigen Luftreis·en in Strahlturbinenflugzeugen 
über weite EnHernungen, wie zwischen der Bundesrepublik und den USA, würde 
das Verhältnis "Bodenzeit":; zu Gesamtreisedauer rd. 1/4 und mehr betragen, wenn 
der heutige Zustand bestehen bliehe. 

b) Das "Ze i t v 10 r s p run g s " "M a ß die r No r 'm ,.1 1 f lug z 'e u g r ,e i sie. 

Die Wettbewerbslage zwischen Luft" und Eisenbahnreisen auf kürzeren Beförde" 
rungsweitcn v,erschiebt sich unter diesen Umständen zuungunsten der erster·en. 
W.ährend der 11h-2 Stunden "Bodenzeit" .. Dauer leg,en Schnelltriebwagen! und 
F"Schnellzüge Entfernungen vlÜn 130-150 km Länge . zurück. Daher kommt es, 
daß unterhalb dner Beförderungsweite rum 300 km Längc die Normalflugz,eug" 
reise trotz mehrfach überlegener Schnelligkeit des eigentlichen Luftl'eisevorgangs 
längel'e Zeit dauert als die 'entspr,echende schnellste Bahnreis,e. Dieser Zustand 
ändert sich 'erst mit weiter zunehmenden Reis~entfernungen. Die auf dem Luft" 
weg 'erzielte Reisezeitersparnis braucht ,aber dann noch nicht s'o gwß zu sein, daß 
sie den V,erkehrskunden zum Ueberw:echse1n von der Eisenbahn auf das Normal" 
flugzeug veranlaßt. Erst wenn der Anl'eiz zur Wahl des Luftweges in folge des 
erzielten Gewinns ,an Reisezeit dne hestimmte Größe ,errdcht hat, wird ,er wirksam. 
Der Zeitgewinn, dcr bei Benutzung -eines schnclleren Befördernngsmittels anstelle 
eines langsamer,en lentsteht, läßt sich dadurch kennzeichnen, daß die Dauer des 
schneller,en . Befördenmgsvmgangs als zweimal, dreimal oder mehrmal kürzer als 
diejenig,e des langsameren Vmgangs bez,eichnet wird. Dar,aus ,ergibt sich der 
von P ir .1 t h :geprägte, hier benutzte Begriff des "Zdtvorsprungs""Maße's, d. h. 
des Quotienten aus längerer und kürz,erer Beförderungsdauer: 

. . '" M ß Reisedauer im langsameren Verkehrsmittel! 
"Zeltvorsprungs ~ a = Reisedauer i'm schnelleren V,erkehrsmittel. ) 
Nach Pi rat h hat die Erfahrung gezeigt, daß das "Zeitvorsprungs""Maß der 
Luftreise in Europa zuf Beförderungswdten um 400 km Länge mindestens den 
W,ert von 2,5 ,en,eichen soll. Erst dann wirkt sich der Ameiz zur Benutzung des 
Luftweges voll aus. Das bedeutet also, daß 'eine Luftl'eise nur 1 : 2,5 = 2/0 mal so 
lange wie ,eine lentsprechende Eisenbahnreise dauern soll. Di,es,er Wert entspricht, 
offensichtlich den besondel'en V,erkehrsgegebenheiten innerhalb. W,esteuropas. Er 
besitzt aber keine Allgemeingültigkeit; das zeigt u. a. dn Blick auf die Luftver" 
kehrsYlerhältnisse in den USA, in denen das Lin1ennetz der mit den Normal" 
flugzeugen konkurrievenden Eis,enbalmen. sehr viel lichter als in westeuropäischen 
Ländern ist. Auf den meist kürz,eDen V,erbindungen des Inlandluftv,erkehrs inner" 
halb' Europas wird die AnreizschwelLe, jenseits eleDen der V,erkehrskunde dem 
Luftweg Interesse abzugewinnen beginnt, 'etwa bei dem Wert 2 des "Zeitvor" 
sprungs""Maßes überschritten. Eine LuftDeise darf dann insgesamt höchstens 
etwa halb SIÜ lange wie die lentsprechende Eisenhahnfahrt dauern. Doch läßt sich 
feststellen, daß das InteDesse an der Benutzung ,des Luftweg.es auf manchen Vier" 
bindungen bei Werten unterhalb 2" s·ogar herab bis zu W,erten um 1,75 und 
wenig,er, noch wirksam ist. Die LuftDeisIe wütde in diesem Fallerd. 3/5 der Dauer 
einer ,entspr:echenden Schienemeise und mehr in Anspruch nehmen. Das "Zeit" 
vorsprungs""M,aß bei Benutzung des schneUercn Beförderungsmittels v:or einem 
langsamcDcn wächst mit zunehm'ender Reiseweite. Das rührt daher, daß bei 
größeren Beförderungsweiten schnellere Falltzeugeinheiten 'eingesetzt werden, die 

2) Der Einfachheit der Dars'~el1ung halber. muß rn ,di'csem Hallmen der Einfluß der' Häufigkoil 
der Beförderungsg'ellegcnhoitün unberüchichtigt bLeiben. ' 
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Zahl der Zwischenhalte abnimmt bzw. die letzteren ganz entfallen, und die 
Zwischenhalt"Dauer kürz·er wird. Entscheidend dabei ist aber der Fortfall des 
zeitfressenden Beschleunigens und Yrerzögerns nach bzw. vor jedem Halt. Es 
kann mit hinreichender Genauigkeit angenommen werden, daß sich die Beförde" 
rungsdauer bei Benutzung dnes - schnelleren oder langsameren - Yrerkehrs" 
mittels mit zunehmender Rdseweite nach dnem in rerster Annäherung gradlinigen 
Gesetz ändert. Daraus folgt, daß das "Zdtvorsprungs""Maß sich mit zunelunender 
Reiseweite nach reiner parabolischen Beziehung ändert. 3) 

c) Zah1enwrertre dies "Zreitvorspn.lngs""Maßrcs d'er Normal" 
f1 u g z eu g r 'e i se. 

U eber die Größenordnung der Zahlenwerte und ihre Veränderung, die das "Zeit" 
vrorsprungs""Maß im Bereich der verschiedenen Beförderungsweiten des Luft" 
verkehrs erfährt, gibt die Zahlen tafel 1 Auskunft. Die Werte sind so erhalten, 
daß für eine Anzahl von Verkehrsverbindungen den kürzesten Fahrplanzeiten 
auf dem Schienenwege bzw. denjenigen des kombinierten Schienen/\Vasserweges 
die Luftreisez·eiten gegenübergestellt sind und daraus das zugehörige "Zeitvor" 
sprungs""Maßermittelt wurde. Als Luftreisrez·eit zählt die Summe aus Flugplan" 
zeit und "Bodenzeit". Die erstere wurde den Luftkursbüchern oder den Flug" 
plänen der Luftverkehrsgesellschaften, Attsgaben 1955 bzw. Sommer 1956, ent" 
nommen. U eber' die letztere geben ebenfalls Kursbuch roder Flugplan Auskunft, 
andernfalls wurden Erfahrungswerte zugrundegelegt. 
In diesem Rahmen können Zustandekommen und Größenordnung der dnzelnen 
Zahlenwerte nicht weiter erläutert und diskutiert werden. Dazu wird auf die 
bereits genanntre Quelle 3) verwiesen. I-Iier sei nur festgestellt, daß die \V,erte zwar, 
je nach der Wettbewerbslage, stark streuen, sich aber in ihrem Verlauf über der 
Beförderungsweite der rerwähnten Gesetzmäßigkeit gut einordnen. t~ier seien 
lediglich die Verhältnisse im reuropäischen Inlandverkehr, insbesonde~e mn er halb 
des Bundesgebiets, gestreift, da an ihnen später die Yor,~ussetzungen für die Ein" 
satzmöglichkeiten des Hubschraubers rerläutert werden Srollen. 
Wie die Zahlen tafel 2 zeigt, erreicht das "Zeitvorsprungs""Maß der Normal" 
flugzeugreise vor der schnellsten Eisenbahnr,eise auf den z. Z. 22 Abschnittsver" 
bindungen zwischen den 9 VrerkehrsfLughäfen der Bundesrepublik 1) nur zum 

3) Siehe auch: V. Porger "Vom Zeitvorsprung der LufrLre.iso", Luftfahrltechnik, 1\l5G, März. 
4) Bei der Beurteilung muß herücksidlligt werden, daß der LuflverkehrsheLl'idl in vV('sLdouLschlnn,1 
noch zum größten 'eeil in fremden Händen Irj'Tl. S"i,t ller "ri'cdergewinnllng der deutschen Luft­
hoheit im Mai 1\l55 werden zwar die \l VcrkchrsElughiifen 

Bremen, IIamhurg, München, 
Düssddorf, IIanllovrcr, Nürnherg unu 
FrankfurL/M., Köln / ,Honn, Stuttgart 

VOll den 3 LuflverkehrsgcsdlsdlUflen der ehemaligen w\!sllichcn Besatzungsmächte, AlU FHANCE, 
Im,\. und PAN Ai\mHrCAN WOHLD AIInVA YS, nur llOCh als Aus- bzw. DlIrchgang~- und 
Ell(jhiifell ihrer Linien VOll und nach vVest-Herlrin beflogen (mirt Ausnahme d~r 3 Vl'rb~n(lungell 
Dli~sddorf-nan'ilJUrg, Frankfllrl-Slullgart und Köln-IIannmer). AUe ülll'lgen ~l'rIJlndullgell 
zwischen den w()sldeul~chen Verkehl'sflu"'häfen, die von die~en 3 Gesellschaften hClhent werdel!, 
sind Teilstrecken ihrer Europa- bzw. Ucl)crsrcelini·cn. Das Glekhe .gilt in großen Zügen ~iir rllC 
ührigen fremden Luftvcrk()hl'sgesoUschaftcn, deren Liillller -:- :IlIt AUSI;ahll1e von ~elgle~ -
nicht wm Kreis der dlemaligcn llesatzlIngsmiichlo g<~hÖrf}Jl, >'0 lhe INrederländlsche KLM, d,,) helglsclh) 
SABENA, das skandinavische SAS UlHl die schweizerische SWISSAIH. 
Dio DEUTSCHE LUFTHANSA hedient,c nach dem Stand vom Sommer 1\l5G nur erst G .kr oben 
aufgcführton \l wcstdreulschen Verkdll."flughäfcu (s,ie sind durch Unterstreicheu gckcnuzeichnot). 
Mit Einführung d'es vVinlerflugplans 1\l5G/57 werden al,,'r alle HUfen auße·r I3remen von der DLJl 
angef!°bneu . 
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kleineren Treil, auf insgesamt 3 Y,erbindungen, dnen Wert um bzw. über 2, 
bei dem heute das Interesse an der Benutzung des Luftweges n:ormalerweisre wach 
wird. Sollen ,auch diejenigen Verbindungren berücksichtigt werden, auf denen 
das "Zeitvorsprungs""Maß noch Wrerte herab bis zu 1,75 rerreicht, so erhöht sich 
die Zahl der Interlesse lerweckenden Yrerbindungenauf insgesamt 7, d. h. auf 
etwa rein Drittel von insgesamt 22. ' 

5 Verbindungen können keinerlei Anspruch darauf 'erheben, daß zwischen ihren 
Endpunkten irgrendwelcher Yrerkehr aufkommt, da die Luftreise angesichts der 
guten Schienenvrerbindungen in jedem Fall nicht unwesentlich länger dauert als 
die kürzeste Eisrenbahnrdse. Zusammenfassend läßt sich feststellp.n, daß das "Zeit" 
vorsprungs""Maß von Normalflugzeugreisen auf den z. Z. insgesamt 22 Ab" 
schnittsverbindungen des Luftliniennebes innerhalb des Bundesgebietes vor der 
schnellsten Schienenreise nur in wenigen Fäl1~n dne atlsreichende bzw. be" 
frLedigende Höhe rerreicht. 

(Zahlpnlafd 2, Seite lD2) 

Auf den ganzjährig beflogenen Yrerbindungen des Inlandluttverkehrs in Frank:: 
reich und Großbritannien ist das Bild nicht viel b\esser (s. ZahlentafeL 3). In 
Fra n k re ich rergeben sich auf 4 von insgesamt 9 Abschnittsverbindllng.en des 
Inlandflugliniennetzes unzmeichende W,erte des "Zeitvorsprungs""Maßes der 
Normalflugzeugreise. Das Hegt z. T. an den geringen Längen der Yrerbindungen, 
auf denen die Flugzreuggeschwindigkeit angesichts der langen "Bodenzeit""Dauer 
nicht mehr zur Geltung kommen kann, z. T. an den hohen Geschwindigkeiten 
der französischen Schnellzüge, die in dieser Beziehung in Europa eine führende 
Stellung dnnehmen. Ausreichende bzw. gute Werte des "Zeitvrürsprungs"v 
Maßes wreDden auf solchen Yrerbindungen ,erreicht, ,;mf denen entweder die Ge" 
1ändevrerhältnissre die Geschwindigkeit der Eisenbahn herabsetzen oder große 
Unterschiede zugunsten der Länge des Luftwreges bestehen. - Unter den wenigen 
ganzjährig befLogenen Inlandlinien in G r,o ß b r i t..1 n n ire n weist die Hälfte, 
2 Yrerbindungen zwischen London und Schottland, gute Wrerte des "Zeitvor" 
sprungs""Maßes der 'Luft" vm der Schienenreise auf: Obwrohl die Fahrplan" 
geschwindigkdt so schneller Züge wie des "Th~ Flying Scotchman" und des "The 
Royal Seat" für so lange Ohnehaltstvecken ungewöhnlich hoch liegt - die Fahr" 
zeit wurde gegenüber der YmkriregsziCit um retwra 40 Minuten gekürzt -, kann 

. sie gegen die Geschwindigkdt der Normalflugzeuge mit Luftschraubenturbinen" 
antrieb nicht aufkommen. Die Dauergeschwindigkeit der Turbinenflllgzeuge liegt 
bei fast 500 km/ho Die beiden übrigen Verbindungen befriedigren nicht, da die 
verhältnismäßig geringe Geschwindigkeit der :eingesetzten Flugzeuge der Normal" 
bauart sich ,auf den kurZren Befördenmgsweiten und angesichts der langen "ß.oden" 
zeit""Dauer nicht auswirken kann. 

(Zahlenlafül B, SdLe 1\l3) 

Die. "Bod~nzeit" .Dauerder Hubschr,auber,~eise. 

Die vorhin beschriebene Eigenart des Hubschraubers, seine Fähigkeit steilen 
Abflugs und rebensolcher Landung in Yrerbindung mit verhältnismäßig hoher· 
Dauergeschwindigkeit, gibt ihm die Möglichkeit, sich im Verkehrseinsatz vom 
Ballast der langen "ß.odenzreit""Dauer, die der Normalflugzeugreise anhängt, frei" 
zumachen. Eine Hubschraubendse wird nicht mehr durch lange Zu" und Abbringe" 
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zeiten zu und von den NormalHugz·eughäfen ve:däng.ert. Sie kann vielmehr aus 
den Stadtmitten heraus bzw. v'on Plätzen in ihrer unmittelbaren Nähe beginnen 
und Olm Ziel an ähnlich günstig gelegenen StelLen enden. Außerdem läßt Sich 

'beim Hubschraubereinsatz auf Inlandverbindungen die v,erkehrsmäßige Abferti" 
gung des Fluggastes (oder anderen Verkehrsgutes) wesentlich ver,einfachen und 
verkürzen, da bei ihr manche Anweisung außer Betracht bleiben kann, 'dieim 
internatioOnalen Verkehr zu berücksichtigen ist. Allein durch den Fortfall des 
ZU" und Abbringens würden sich bei Flügen innerhalb ,des Bundesgebiets bereits 
insgesamt 40-60 Minuten geg,enüber der "BoOdenzeit""Dauer bei NoOrmaiflug" 
zeugrds.en 'einsparen lassen. In anderen westeuDopäischen Ländern würde die 
Zeitersparnis schoOn bei Fortfall der ,e i n fa c he n ZU" ,oder Abbringefahrt diesen 
Betrag 'erreichen, z. B. zwischen den Z'entren von Weltstädten wie Paris ,oder 
London und ihren Flughäfen. Im allgemeinen kann man damit rechnen, daß 
die "BoOdenzdt""Dauer 'einer Hubschrauberreise heute nur 1!G-1/5 der Normal" 
flugzeug""Bodenzeit",Dauer, in absehbarer Zeit aber kaum mehr als 1/10_1/9 in 
Anspnlch nimmt. 

Der Hubschrauberleinsafz im KurzstJr,eckenverkehr. 

a) Der Li n i ,e nd i ,e n s t d ,e r S AB E N A. 
Am Beispiel des bereits ,erwähnten Hubschrauberliniennetzes der belgischen 
SABENA wird gezeigt, weQche W,erte des "ZeitvoOrsprungs""Maßes die Luft" 
reis,e vor der kürz'esten Eisenbahnfahrt ,erreicht. Wiederum wurden den Fahrplan" 

'zeiten der Eis,enbahn die Flugplanzeiten samt eines Zuschlages für die "BoOden", 
zdt" geg,enübergestellt und daraus das "Zeitvorsprungs""Maß der Luftreise 'er" 
mittelt. Fahrplan" bzw. Flugplanzeiten'entstammen dem Kursbuch bzw. den Flug" 
plänen der SABENA, Ausgaben 1955 und Sommer 1956. Die Ergebni~se sind 
in Zahlentafd 4 zusammengestellt. 5) Bei einer kurzen Betrachtung der ,emzdnen 
Verkehrsverbindungen 'ergibt sich folgendes Bild: 

(Zahlcntafd 4, Sdte 19,1) 

Bei den insgesamt 20 V,erbindung,en des Liniennetz,es handelt es sich in der M'ehr" 
zahl um Abschnitte bzw. T,eilstrecken der insgesamt 7 Hubschrauberlinien. Von 
diesen wird dne, Brüssel-Lille, ohne Zwischenlandung beflogen, die übrigen 6 
mit 1-3 Zwischenhalten. Die planmäßig,e Dauer dnes Zwischenhaltes beträgt 
eilnheitlich nur 3 Minuten. 
Die Gesamtlängen der 7 Linien bewegen sich zwischen 95 km (Brüssel-Lille) 
und 240 km (Brüssel-Eindhoven-Duisburg-Dortmund). Die größte Teil" 
streckenlängebeträgt dwa 100 km (Brüssel-Eindhoven). Diebeiden kürzesten 
Abschnitte sind rd. 25 km lang (Köln-BoOnn und KnokkejZ,oute-Vlissingen)., 

Die größten Werte des "Zeitvorsprungs""Maßes der Hubschrauberreise werden 
auf folgenden Teilstr·ecken ·erreicht: 

Brüssd-Eindhoven: rd. 3,3. Es besteht koeine direkte Bahnverbindung, 
soo daß 2mal umgesti:egen werden muß. 

5) D~coo und 'cLnig0 auder0 ZahJ.entafeln «ruts'lammen einer bisher nichi veröffentlichten Arbeit 
des Verfass,ers über dic ELnsatzinögI~chkeiten iks' Hubschraub0rs. S.ie s,ind zum 'foil für dcn 
vorJ.icg'CIl(len Zweck erw0;'Lc'l't uud auf den neucswn Stand gebracht. 
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Eindhoven-Duisburg: rd. 2,7. Es muß Imal umgestiegen werden., Die 
Fahrplanzeit der Eisenbahn ist gegenüber 
dem Vorjahr v,erkürzt. 

Brüssel-Maastricht: rd. 2,5. Es 'muß Imal umgestiegen werden. Die' 
Fahrplangeschwindigkeit der Eisenbahn 

. liegt unter 40 kmlh. 

W'erte des "Zdtvorsprungs""Maßes über 2 werden auf folgenden Verbindungen 
erreicht:. , 

Maastricht-Köln: rd. 2,3. Der Schienenweg über Aachen ist rd. 1/5 

Br,üsse't-M.aastricht 
-KöLn: 

Brüssel-Eindhoven 
-Duisburg: 

länger als der Luftweg. Die Fahrplan" 
geschwindigkeit der Eisenbahn Hegt unter 
55 km/ho 

rd. 2,2. Infolge fehlender dir'ekter Bahnv,erbindung 
muß Imal umgestiegen werden. Der 
Schienenweg Maastricht-Köln 1st etwa 1/5 

länger .als der Luftweg. 

l1d. 2,1. Auf der Bahnfahrt muß zwischen Brüssel 
und Eindhoven 2mal umgestiegen werden. 

Brü5sel-Knokke/Zoute: l1d. 2,1. Wegen fehlender direkter Bahnv,erbindung 
nach Vlissingen muß Imal umgestiegen 
werden. 

Die heiden kürz,esten T,eilstrecken von je rd. 25 km Länge weisen folgende W'erte 
des "Z'eitvorsprungs""M.aßes auf:' . 

Lüttich-Maastricht: lid. 1,4. Der Schienenweg ist rd. 1/5 länger als der 
Luftweg. Die Fahrplang,eschwindigkeit der 
Eisenbahn liegt unter 55 km/ho 

KöLn-Bonn: r.cl. 1,1. Luft:< und Schienenweg sind nahezu gleich 
lang. Die Fahrplangeschwindigkeit der 

, 

Eisenbahn beträgt mehr als 55 km/ho 

Für di~ T,eilstvecke Knokkie/Zoute-:-Vlissingen läßt sich kein W,ert des "Z'eit" 
vorsprungs""Maßes ,erJ)echnen, da ,eine Bahnv,erbindung fehlt. ' 

Ueb:erall dort, wo die Hubschrauherreise im W,ettbewerb mit guten Bahnverbin" 
dungen steht, liegt der W,ert ihres "Zdtvorspungs""Maßes Unter 2, so auf foOl" 
genden V,erbindungen: 

Brüssel-LiUe: 
Lüttich-Köln: 
Brüssel-Lüttich: 
Duisburg-Dortmimd: 
Brüsscl-Antwerpren: 

rd.l,9, 
rd.l,8, 

. rd. 1,7, 
rd. 1,36 und 
rll,2. 

Während die ,erstgenannten 3 V'erbindungen noch' das Interesse des Verkehrs" 
kunden finden dürften, liegen die Werte des "Zdtvorsprungs""Maßes auf den 
beiden letzgenannten 50 niedrig, daß kaum ,ein Anreiz zur Benutzung des Hub" 
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schraubers auf diesen T,eilstrecken bestehen dürfte. Auf den beiden Endpunkten 
der Tdlstrecke Duisburg-Dortmund dürfte ein Yerkehrs.aufkommen nur in 
Richtung Brüssel zu ·erwarten sein. 

Zusammenfassend kann festg.estellt werden, daß nach den früher aufg:estcllten 
Gesichtspunkten auf 5 von insgesamt 7 Linien die Werte des "Z·eitv-orspI1lmgs"~ 
Maßes der Hubschrauberreise dne ausreichende Größe ·erreichen. Auf den bei. 
den Linien Brüssel-RlOtterdam und Brüsscl-Köln liegen die W,erte mit 1,48 
bzw. 1,64 :unter der vorhin erwähnten Grenze. Auf den insges.amt 12 Teilstrecken 
werden nur in 6 Fäjllen ,ausDeichende Wlerte ,erreicht, währ·end die Werte auf 5 
weiteren YJC:i:bindungen unzureichend sind bzw. sich in ·einem Falle wegen feh~ 
lender Bahnverbindung (Knokke/Zoute-VIissingen) kein Wert des "Zeitvov 
spnlngs""M.aßes bilden läßt. Das Y,erkehrs.aufkommen .auf den ·einzelnen Linien 
bzw. Teilstrecken z:eigt von Jahr zu Jahr steigende Tendenz. Im Jahre des 
Betriebsbeginns 1953 wurden 3800 P.ersonen, im folgenden 13 300 und im Jahre 
1955 38000 PersIOnen befördert. 

b) Di.e Hubschraub'erliniendi!enst:e der British Europ·e.an 
Airwa ys. 

Im Vergleich zum Liniendienst der SABENA trägt der Hubschr.auberverkehr der 
B E A nlOch stark den Charakter des Y·ersuchs. Im Jahre 1955 wurden auf der 
28 km langen Linie L,ondon/Waterloo"Bahnhof-London Airport w,erktäglich 8 
Flüge in heiden Richtungen mit dem Muster Wie s tl a n diS i k 10 r s k y S 55· 
durchgeführt. Angesichts dner Menge vlOn im Mittel 4000 P'ersonen, welche die 
BE A je Tag mit ihren Zubringeromnibussen zwischen der Stadtabfertigung und 
dem Flughafen zu befördern hat, muß das tägliche Angebot von 95 Hubschrauber" 
plätzen als unbedeutend bezeichnet werden. 
Bei ,einer Flugz:eit des Hubschraubers von rd. 15 Minuten und ·einer Fahrz·eit des 
Omnibus von mindestens 45 Minuten wird ein W,ert der "Zeitv-orsprungs""Maßes 
der Hubschrauberreis,e von rd.3 ,erreicht. Trotz des hohen Beförderungssatz,es 
vlOn 35 sh für den ,einfachen Flug wurde das Platz.angebot während des Sommers 
1955 durchschnittlich 'Zu 3/4 ausgenutzt. 
Mit dem :Frühjahr 1956 hat dLe BE iA, den Dilenst in L'ondon ,eingestellt :und 
befliegt sdt Juli die Y,erbindung Nottingham-L-eioesrer-Birmingham. Die 
Zweckmäßigkeit des Einsatzes von Hubschraubern gerade auf dieser Linie muß 
bezweifelt werden. Zwar dauert die Hubschrauberr:eise zwischen Leicester und 
Birmingham wes,entlich kürz er,e Zdtals eine Eisenbahnf.ahrt, offensichtlich, weil 
eine günstige Schnellzugverbindung fehlt. Zwischen Nottingham und Leicester 
dauert aber der Hubschrauberflug sogar noch 5 Minuten länger als die schnellste 
Eisenbahnfahrt. DerW·ert der Hubschrauberv.erbindung Nottingham-Birming~ 
harn liegt ,offensichtlich nur darin, daß die Städte Nottingham und Leicester an 
die Normalflugz.euglinien von Birmingham nach London bzw. nach Paris ange~ 
schlossen werden. Der W,ert des "Zeitvorsprungs""Maßesder kombinierten Hub~ 
schrauber/NormalHugzleugrdse Nottingham - Leicester - Birmingham-L'Ondon 
liegt bei nur 1,2, da die Luftl1eise mit 2 Stunden 10 Minuten nur letwa 25 Minuten 
weniger dauert als die schnellste Eisenbahnfahrt. 

c) D·er Hubschraub,erlini,endi,enst d'er New York Airways. 
Der Hubschrauberdienst der NYA zwischen den 3 New Yorker Flughäfen er" 
reicht gegenüber >einer Fahrt mit BodenV'erkehrsmitteln gute bzw. sehr gute Werte 
des "ZeitvlÜtsprungs""Maßes der Luftrdse. In·Zahlentafel 5 sind den Fahrz-eiten 
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der B.odenv.erkehrsmittel die Hubschrauherflugplanz·eiten gegenübergestellt und 
aus diesen die W,erte des "Zeitvürsprungs""Maßes 'ermiUelt. (Ein "Bodenzeit"" 

/ Wert br.aucht nicht berücksichtigt zu werden, da ·es sich um einen Verkehr zwi" 
schen den Flughäfen selbst handelt.) 

(Zahbntafd 5, SÜ'i.Lo 195) 

Die Wute des "Zleitv,orsprungs";::M,aßes der Hubschrauherreis.e zwischen dem 
Landeplatz in M.anhattan und den 3 Flughäfen stüben sich auf rechnerisch 'er" 
mittelte Hubschrauberflugplanzdten. Die Bersonenbeförderung auf dieser Yer" 
bindung soll im Oktober 1956 aufgenommen werden. 

T rotz der hohen Beförderimgssäbe weist der Liniendienst der NYA ein stark 
steigendes Y·erkehrsauf!<Jommen auf. Von Oktober bis Jahresende 1953 wmden 
rd. 1500 Personen, im folgenden Jahr mehr als 4750 und im Jahre 1955 mehr 
als 24500 Personen befördert. Es ist damit zu rechnen, daß sich das Verkehrg" 
.aufkommen im Jahl'e 1956 gegenüber dem Ymjahr v,erdoppeln bis v,erdrei, 
f,achen ';Wird. , 

Diesem Verkehrsaufkommen entspricht auch die Beförderungshäufigkeit des 
Dienstes. Die Zahlentafd 6 gibt den Flugplan der NYA nach dem Stande vom 
1. 6. 1956 wieder. Nach dessen Angaben bestehen zwischen Nie w Y 0 r k 
I n te r n .a t i 10 na I, LaG u a r d ia F i ,e 1 d und N ,e war k werktäglich 22 Yer" 
bindungen in beiden Richtungen. Zu diesen kommen nQch 3 Verbindungen 
in beiden Richtungen, dLe nur zwischen Mont.ag und Freitag hestehen. An Sonn" 
und Feiert.agen werden 7 Kurse in heiden Richtungen durchgeführt. 

(Zahlolllafd G, Sci,La 19G/1!l7) 

Die NY A hetreibt f,erner auf 2 Linien 'einen P:ersonenv,erkehr zwischen den 3 N ew 
Yorker Y,erkehrsflughäfen und Randstädten außerhalb des Stadtbezirks. Die eine 
Linie ist 'etwa 50 km lang, mit einem Zwischenhalt nach etw.a 30 km, die andere 
etwa 85 km mit einem Zwischenhalt nach letwa 35 km. A:uf je 2 Zwischenhalten 
morgens und ahends wird außerdem T le t·e r b '0 rlO bedient, der 4. New Ymker 
Verkehrsf1ughafen, der in lerster Linie dem privaten Luftreiseverkehr dient und 
auf diesem W.ege an das Liniennetz des öffentlichen LuftvIerkehrs angeschloss·en 
wird. Der Betrieb wird lt. Winterflugplan 1955!56an 5 WlÜchentagen (Montag 
bis Freitag) in beiden Richtungen durchgeführt. Es ist wahrscheinlich, daß auf 
allen Kursen, in gleicher W<Cise wie bei dem üben 'erwähnten Dienst zwischen den 
3 Flughäfen, auch Püst in größerem Umfange hefördert wird. 

d) Der Hubschraub,erlini,endi,enst d,er Lüs Angel·es Airways. 

Die Los An g,e 1 ,e s Air w a y s (LAA) ,eröffnete 1947 dnen Postdienst mit 
Si kor s k y S 51"Hubschraubern zwischen. dem Hauptpostamt Los Angeles, 
einigen Außenhezirken der Stadt sowie angrlenzenden Stadtgemeinden der 
dortigen "Städtelandschaft". Im GDoßraum Los Angdes zwischen S. Monica, 
Hollywood und S. Fernando im W. sowie S. Ana und S. Bernardino im O. wohnen 
auf 'einer Fläche vün dwa 550 qm2 g,egen 16-18 Mio M'enschen j ,er ist also dichter 
bevölkert als die gleich große Fläche um New York. Zweck des Unternehmens 
w.ar vür allem die BeschIeunigung der Zustellung der aus dem Osten der USA 
eintreHenden Luftpost. Bis dahin war zwischen dem Eintr·effen der Post in Los 
Angeles und ihr,er Aushändigung an di.e Empfänger in den ,entfernter,en Stadt" 
gemeinden nahezu ·ebensoviel Z.eit verstrichen, wie die Beförderung auf dem Luft" 
weg von Osten her erforderte. 
Dg 3 
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Im Jahre 1954 'eröffnek d1e LAA den Personenverkehr mit dem Muster S 55 
zwischen dem Flughafen Los Angeles International und <einer Reihe von Orteo 
der "Städtelandschaft", die zwischen etwa 25 und fast 80 km 'entternt liegen. Der 
Charakter dieses Dienstes ,entspricht ,etw,a dem Linienv,erkehr, durch den. die 
SABENA das direkte Einzugsgebiet ihres Ueberseeflughafens Brüssel erweitert. 
W,exte des "Zoeitvorsprungs"",Maßes der Hubsch'rauherreis,e im Raum Los Angeles 
konnten nicht ,ermittelt werden, da Angaben über Fahrzeiten auf ,entsprechendeo 
Y,erbindungen des Bodenverkehrs nicht zur Verfügung standen. Die Zahlen tafel 7 
gibt den Flugplan der LAA mit Entfernungsangaben und Flugplanzeiten wieder. 

(Z;\hlclIlafe! 7, s,cü{ü 1!)8/1!)D) 

Einsatzmöglichkeiten des Hubschraubers innerhalb der Bundesrepublik. 

Wie bereits gezeigt wurde (s. Zahlentafel2), sind die W,erte des "Zdtvorsprungs"", 
Maßes von Normalflugz,eugreis'en innerhalb der Bundesrepublik in vielen Fällen 
von unbefriedigender Größe. Schuld daran trägt der große Anteil der "Boden", 
zeit"",Dauer, der sich bei den verhältnismäßig geringen Befördenmgsweiten hi'er 
wie auch in anderen :emopäischen Ländern ungünstig auswirkt. Es lag daher 
nahe, zu prüfen, üb der Hubschrauber ,angesichts seiner besonders kurz,en "Boden" 
zeit"",Dauer bei einem Einsatz auf den Nürmalflugz'eugverbindungen nicht 
Wandel schaffen könnte. Zu diesem Zweck wurden Fltlgplanzeiten für die 22 
z. Z. vlOrhandenen Abschnittsverbindungen innerhalb der Bundesrepublik er" 
rechnet unter Ider Annahme, daß in allen westdeutschen Flughafenstädten Hub" 
schrauberplätz,e in den Stadtz,entr,en bzw. in ihrer unmittelbaren Nähe liegen. ZU" 

, sammen mit ,einem "Bodenzeit""Betrag von <einheitlich 10 Minuten ,ergibt sich 
dann jeweils idie ·Gesamtluftreis·ezeit. 

a) Einsatz des Musters Sikürsky S 55 .. 

Der EnnittIung der Flugplanzeiten wurde das Hubschr,aubermuster Si kor s k y 
S 55 zugrundegelegt, wobei seine Dauergeschwindigk'eit im' Waagerechtflug mit 
13'0 kmjh angesetzt wurde. Die auf dieser Grundlage 'ermittelten Flugplanzeiten 

. W'uvden stets nach ,oben abgenmdet. Bei ,einem praktischen Einsatz könnte daher 
damit gerechnet werden, daß sich ,auch auf kürz,eren Entfernungen noch die eine 
üder ,andere Minute an Flugplanz,eit ,einsparen läßt. In Zahlen tafel 8 sind den 
Eisenbahnfahrplanzdten die Gesamtzeiten der Hubschrauberreise gegenüb~r", 
gestellt und daraus die \l(1;'erte des "Zeitvorsprungs""Maßes ,ermittelt. Zum Y,er" 
gleich sind die ,entsprechenden Werte der Normalflugz,eugrdse (s. Zahlentafel 2) 

, mit ,angeg,eben. Dabei ,ergibt sich folgendes Bild: 

(Zahlclllafd 8, Sci{e 2(0) 

Im Bel1eich' der Flugweiten bis 'etwa 200 km Länge ,erhöhen sich die W,erte des 
"ZeitvlOrsprungs"",Maßes der Hubschrauberreise gegenüber denjenigen der Nor", 
malflugzeugreis:e um letwa 1/5 bis 1/2, je nach Größe der Eisenhahnfahrplan", 
geschwindigkeit. Im Entfernungsbereich zwischen 200 und 300 km Länge klingt 
die Erhöhung der Werte des' "Z'eitvlOrsprungs"",Maßes langsam ab, um sich im 
Ber,eich oberhalb 300 km in das Gegenteil zu v,erkehren. Daran ändern auch 

I einige Ausnahmen nichts, so auf der Y,erbindung Stuttgart-Köln und Frank" 
furt-München, bei denen der Wlert geringfügig ab", bzw. noch zunimmt. Die 
Grenzflugweite, von der ab dn Einsatz des Hubschraubers z'eitlich nicht mehr 
lohnt, liegt also um 300 km Länge. 

, 
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ObWiÜhl das Niveau der \V,erte des "Zeitvorsprungs""Maßes im Mittel um dwa 
10 % angehoben wurde, bleibt das Gesamtbild unbefriedigend. Nur ein W:ert 
wäve unter den noch 1955 geltenden Bedingungen in die Nähe von 2 getangt 
(Frankfurt-Nürnberg). Mit der Einführung des Sommerfahrplans 1956 ist aber 
die Fahrplanzeit der Eis,enbahn auf dieser Strecke verkürzt worden, so daß der 

- Wert des "Z'eitvorsprungs"",Maßes auf 'etwa 1,6 ab sinkt. An ,einer Luftreise, die 
etwa 2/3 der Dauer der schnellsten Eisenbahnfahrt in Anspruch nimmt, dürfte 
der Y,erkehrskunde im allgemeinen nur wenig intel1essiert sein. Zusammenfassend 
bleibt festzustellen, daß di:e Da'llerg,eschwindigkeit des Musters S i kor s k y S 55 
niÜch nicht ,lusreicht, um einer Hubschrauberl1eise auf den NormaIHugz,eugver", 
bindungen innerhalb der Bundesl'epublik, die nahezu .ohne Ausnahme mit den 
schnellsten Eisenbahnv,erbindungen im W,etthewerb steht, zu <einem ausreichen", 
den W,ert des "ZdtviÜrsprungs"",Maßes zu verhelfen. . 

b) Der Einsatz schn,ell,er,er Hubschraub'ermust,er. 

Es wurde daher untersucht, wie glJoß die Dauergeschwindigkeit des Hub" 
schr,aubers mindestens sein muß, um der Luftr·eise genügend gnoße W,erte des 
"Zeitvorsprungs""Maßes vor der ScIüenenreise auf den Hauptlinien zu sichern. 
Dabei 'ergab sich, daß die Dauerg,eschwindigkeit mindestens bei 200 km/h liegen 
muß, wenn die gesamte R,eisezeit auf der Mehrzahl der hier in 'Frage stehenden 
Abschnittsverbindungen höchstens halb so lang wie die ,entsprechenden Eisen" 
bahnfahrplanzeiten sein soll. . 

In der Zahlentafcl 9 wurden den Eisenhahnfahrplanzeiten Gesamtzdten der 
Hubschraubeneise gegenübergestellt, die für Dauergeschwindigkeiten von 200 
und 240 km/h 'errechnet wurden, und aus ihnen dk 'entsprechenden W,erte des 
"Zeitvorsprungs"",Maßes ,ermittelt. Hubschrauber mit Dauergeschwindigkeiten 
diesler Größe sind heute noch nicht verfügbar. Es ist wahrscheinlich, daß bis zum 
Zeitpunkt des. Einsatzes derartig,er Einheiten die Fahrplangeschwindigkeiten der 
Eisenbahn wieder ,auf den hohen YoOrkriegsstand gebracht worden sind. Aus 
diesem Grunde wurde hier mit verkürzten Fahrplanz,eiten der Eisenbahn gerechnet. 

(Zahlenlaft'1 !), SeiLe 201) 

Bei der Untersuchung der Einsatzmöglichkeiten des Musters Si ko r s k y S 55 
auf den 22 Abschnittsverbindungen des Normalflugzeugliniennetzes hatte sich 
gez<eigt, daß die W,erte des "Zdtvorsprungs"",Maßes der Hubschrauberreis,e im 
Bereich der Entfernungen zwischen 100 und 200 km Länge w,es'entlich v.erl?essert 
wurden.' Je geringer die Entfernung, desto größer war die Zunahme. Atich bei 
Einsatz eines Hubschraubers mit 200 kmjh Da'llergeschwindigkeitergibtsich 
trotz der Y'erkürzung der' Eis!enbahnfahrplanz1eiten dne beträchtliche Y,erbesse", 
rung. Allerdings wird auf folgenden 4 Y,erbindungen wiederum kein ausreichen" 
der Wert des "Zdtv,orsprungs"",M.aßes der Luft" vor der Schienenr,eise ,erreicht: 

Düsseldorf-Köln (Luftlinienentfernung: 35 km), 
Hamburg-Bremen ( " 105 km), 
Hannover-Bremen ( " 105 km) und 
Hamburg-Hannover ( " 160 km). 

Der Woettbewerb der schnellsten Schienenreise auf dIesen kurv,enarmen Flael1=" 
landstrecken ist so groß, daß auch ,ein Hubschr,auber mit 240 kmjh Dauer", 
geschwindigk,eit die ,W,erve des "Z,eitviÜrsprungs""Maßes del" Luftveise nicht in 
dem Maße zu v,erbess'ern v'ermag, daß die Anreizschwelle zur Wahl des Luff" 
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weges überschritten wird. Auf allen übrigen Abschnittsv,erbindungen würde der 
Einsatz des Hubschraubers mit 200 km/h Dauergeschwindigkeit Werte des "Zeit~ 
vorsprungs"~Maßes der Luftreise v.on nahezu 2 bzw. über 2 bewirken. Die Hub~ 
schrauberreise würde also in diesen Fällen etwas mehr als halb so lange oder 
weniger wie bzw. als die 'entsprechende (zeitlich verkürzte) Eisenbahnfahrtdauer 
dauern. ' 
Stehen Hubschr,auber mit .einer Dauergeschwindigkeit von 240 km/h zur Vet~ 
fügung, soerieichen ,alle Werte des "Zeitvmsprungs"~Maßes der Luftreise allf 
sämtlichen Abschnittsverbindungen, mit Ausnahme der 4 oben genanriten,einen 
Betrag von mindestens 2,1. Die Luftreise würde also in jedem Falle weniger als 
die Hälfte der ,entsprechenden Eisenhahnfahrt dauern. 
Das Ergebnis läßt sich dahin zusammenfassen, daß 'erst dn Einsatz schnellerer 
Hubschraubermuster, als sie heute verfügbar sind, auf den Abschnittsverbindlln~ 
gen des Normalflugz'eugliniennetzes in der Bundesrepublik die Luftreisedauer 
gegenüber dem heutigen Stande so stark v,erkürzen würde, daß 'ein 'erheblich 
stärkerer Anreiz zur Benutzung des Luftweges ausgelöst werden könnte. Wenn 
auch auf 3 oder 4 vorhin bezeichneten Abschnittsverbindungen die Streckenlänge 
in Anbetracht des starken Wettbewerbs des Schnellverkehrs auf der Schiene nicht 
ausreicht, um der gesteigerten Daue~geschwindigkeit des Hubsclwaubers ZUr 
Geltung zu verhelfen, so nimmt doch eine Luftreise im ungünstigsten Falle immer 
noch um 1/5 bis 1/1 weniger Zeit in Anspruch ,als di,e ,entsprechende schnellste 
Eisenbahnfahrt. Sollte auch zwischen den beiden Endpunkten ,einer solchen Ab" 
schnittsverbindung kaum nennenswerter Verkehr aufkommen, so ließen sich aber 
derartige Abschnitte im Verbande einer längeren Linie leichter in Kauf nehmen. 

Möglichkeiten leiner Erweiterung 'Und Ergänzung des Flugliniennetzes inucrhalb 
der Bundes'r,epublik beim Einsatz von Hubschraubern. ' 

Es ist unw,ahrscheinlich, daß die derzeitige Zahl VQn 9 Verkehrsflughäfen in der 
Bundesrepublik in absehbarer Zdt vermehrt werden sollte. Es gibt aber noch 
eine R,eihe von Großstädten, die den dringenden Wunsch haben, entweder wieder 
oder ,erstmalig an das Netz des Linienluftverkehrs angeschloss'en zu werden. Die 
Möglichkeit dazu kann der Hubschrauber bieten. 
Sämtliche Bundesländer, mit Ausnahme von Rheinland/Pfalz und Schleswig" 
Holstein, sind über V,erkehrsflughäfen für N ormalflugz'eug,e,' die innerhalb ihrer 
Landesgrenz,en liegen, an das heutige Flugliniennetz ,angesch10ss,en. Jede Landes" 
hauptstadt ist an einer unmittelbar'en Schnellverbindung mit der Buhdeshaupt" 
stadt inter'essiert. Darüber hinaus v,erspricht sich manche andere Großstadt von 
einem direkten Anschluß an den Linienluftverkehr günstigere Möglichkeiten zur 
Entwicklung ihrer Wirtschaft. Selbst wenn heute die eine oder ander'e Stadt noch 
aus der Vorkriegszeit über das Gelände für einen Normalflugzeughafen verfügt, 
so wäre eine Einbeziehungeines solchen Hafens in das heutige Normalflugzeug" 
liniennetz kaum zu v,ertrden. In keinem der in Frage kommenden Fälle würde 
eine Luftrds,e nach Orten innerhalb der Bundesrepublik nennenswert kürz,er 
als die ,entsprechende Eisenbahnfahrt sein. Auch die· Notwendigkeit eines direkten 
Anschlusses an das internationale Flugliniennetz würde sich jeweils schwerlich 
nachweisen lassen. 
Den Wünschen v.on Großstädten, die an das Flugliniennetz angeschIossen werden 
wollen, kommen die meist günstigen finanzielLen Voraussetzungen für die Ein" 
richtung von Hubschr.auberplätzen 'entgegen. Die letzteren lassen sich mit dnern 
kleinen Bruchteil der Aufwendungen schaffen und instandhalten, die bei neuz'eit~ 
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lichen V,erkehrsflughäfen für Normalflugz'euge notw,endig sind. AHerdings würde 
in manchen Fällen das Freimachen eines geeigneten Abflug" und Landegeländes 
in Stadtmittennähe - ,eine unbedingte Vmaussetzung für die Einheziehung in 
einen Hubschrauberliniendienst - mit höheren Kosten verbunden sein. Dies,e 
stehen .aber in keinem Verhältnis zu den Millionenbeträgen, die heute für den 
Bau dnes Verkehrsflughaf,ens für Normalflugzeuge aufgewendet werden müßten. 
Für das Bundesland Rheinland/Pfalz dürfte 'ein unmittelbarer Luftverkehr~ 
anschluß nicht notwendig sdn oüder nachdrücklich gewünscht werden. Die Landes~ 
hauptstadt Mainz liegt dem Flughafen Frankfurt/M. unmittelbar benachbart. Da" 
gegen ließe sich das !:and Schleswig/Holstein durch dll'e V:erbindung der Landes" 
hauptstadt Kiel mit Hamburg an das Luftverkehrsliniennetz anschließen. Auch 
für das Saarland würde sich nach seiner WiedereingHederung dn Hubschrauber" 
anschluß mit 'verhältnismäßig geringem Aufwand schaffen lassen. Für Sa.lr" 
brücken würden in dieser Beziehung 2 Möglichkeiten bestehen, ,einerseits durch 
Herstellung dner Linienverbindung mit dem nächstge1egenen Flughafen Frank;: 
furt/M., ander,erseits durch dn Wiederauflebenlassen der schon vor dem Kriege 
betriebenen Linie Saarbrücken-Köln oder durch Herstellen heider V,erbindungen. 
Wie die Aussichten andel'er Gmßstädte, die wie Braunschweig, Dmtmund, Essen 
und Mannheim aus der Vorkriegszeit über das Gelände für dnen Verkehrsflug" 
hafen verfügten, für den Anschluß an dnen Linienverkehr mit Hubschraubern 
zu beurteilen sind, läßt sich aus der Zahlentafel 10 'entnehmen. 

(Zahlellltald 10, Seilte- 202) t. 

Für diese und andere Städte, die sich um dnen Anschluß an das Flugliniennetz 
bemühen, sind ,einig,e Vmschläge gemacht, wie sie in dnen Linienverkehr ein" 
bez.ogen werden können. Zu diesem Zweck wurden ,entsprechende Abschnitt~ 
v,erbindungen auf die Größe ihl'es "Z'eitvorsprungs""Maßes der Hubschrauber~ 
vor der Eisenbahnreise hin untersucht. Auf ,eine Diskussion im eInzelnen muß 
hier v,erzichtet werden. Zusammenfass,end sei lediglich festgestellt, daß sich bei 
einem Drittel der insgesamt 17 vorgeschlagenen Abschnittsv:erbindungen so 
niedrige W,erte des "Zdtvorsprungs"~Maßes der Hubschra.uber.r:eis:e ,ergeben, daß 
ein nennenswertes V,erkehrsaufkommenzwischen den jeweiligen' beiden End~ 
punkten kaum zu 'erwarten wär,e. Im Rahmen einer Linie, die solche Abschnitts~ 
verbindungen mit einbezieht, dürften si'e indessen doch die Beachtung des V,er" 
kehrskunden finden. Wie sich ,aus KombinaHonen der ,dnzelnen Abschnitts" 
verbindungen (aus den ZahIentafeln 9 und 10) und unter Berücksichtigung dner 
angemess,enen Zwisdienaufenthaltsdauer (für den Hubschr,auber je 3 Minuten) 
ergibt, werden in der M'ehrz,ahl ausrdchende W,erte des "Zeitv.orsprungs""Maßes 
der Luft" v.or der schnellsten Schi:enenroeise ,er:t'eicht., Dennoch dürfte in jedem ,ein~ 
zoe1nen Falle dne genauere Untersuchung der ins Aug,e gefaßten V,erbindung auf 
die Aussichten ihrer wirtschaftlichen Ergebnisse hin zweckmäßig sein. 

Der Einsatz d,es Hubschraubers im grlcnzüberschreitenden Verkehr. 

Angesichts' ihrer v,erhältnismäßig geringen Flugwegläng.e dürfte sich auch eine 
Anzahl von V,erbindungen zwischen den Normalflugz:eughäfen der Bundes" 
republik und benachbarten ausländischen Flughäfen für einen Einsatz des Hub". 
schraubers ,eignen.' Eine R,eihe Jetzt best~hender Normalflugzeugv,erbindungen 
dieser Art wurden daraufhin überprüft, .ob sie sich zugunsten ,einer mehr 'oder 
weniger gr,oßen Ersparnis an Gesamtreisezeit ,auf das neue Luftfahrzeug umstellen 
ließen (s. Zahlentaf.el 11). : 

(Zahlcntafel 11, Seit\l 203) 
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Wiederum wurden zunächst die entsprechenden Eisenbahnfahrplanzeiten mitd~---­
Gesa:mtzeiten der Normalflugzeugreis'e verglichen und aus 'heiden die zugehöriCT~n. 
Werte des "Zeitv.orspnmgs""Maßeser:mittelt. Die gleichen Angaben wur.d<:i0 

für ,einige weitere, bisher nicht beflogene Verbindungen festgestellt bzw. errechn..~n 
Es ergaben sich insgesamt 27 vorhandene bzw. mögliche Verbindungen kürzer-l­
Entfernung. Je nach Länge des Schienen" bzw. Luftweg,es sowie der Fahrplal?-­
geschwindigkeit der Eisenbahn lerr,eichen die Werte des "Zeitvorsprungs""Maß<.;"" 
d~r No:malflugzeugreiseeine teils ~?befriedigende, teils gut ausr'cichende Höh.{;5 
DIe gleIch~n Daten wlltden dann fur den Einsatz des Hubschraubers mit ein.~·· 
Dauergeschwindigkeit von 200 km/h ,ermittelt und den entsprechenden Werte{ 
der Normalflugzeugrdse gegenübergestellt (s. Zahlentafel 11). Die verschiedencl~ 
Tcilstreckenlängen umfassen mit xd. 115 bis 500 km Länge dnen weiten En. t; 
fernungsbereich. Von dner Ausnahme abgesehen (München-Salzburg), liegc1l 
alle W'erte ,des "Zdtvorsprungs""Maßes der Hubschrauberreise über 2. Au~ 
13 Verbindungen, d. h. dwa der Hälfte der vorgeschlagenen, wird dn Wert von .3 
ü~erschritten. Auf :einer Verbindung (Stuttgart-Brüssel ohne Zwischenhalt) 
WIrd sogar .der \'\7ert 4 erreicht. Z. T. machen hohe Fahrplangeschwindigkeiten 
der Eis:enbahn dem Hubschrauber ,ernstliche Konkurrenz. Im Zusammenhang D1 i t 
der geplanten Einführung der TEE"Züge (Trans"Europa"Expreß,Züge) ~1b 
Sommer 1957 muß allgemein mit ,einer Beschleunigung ,der Eisenbahnkurse itn. 
Transitverkehr ger,echnet werden. Die Masse der ,erzielten Werte des "Zeitvol'.=" 
sprungs""Maßes der Hubschrauberreisle, insgesamt 22 von 27, liegt über 2,5. Die 
Hubschraubeneise dauert also weniger als 2/5 der lentsprechenden schnellsten 
Eis·enbahnfahrt. Die Zeitersparnis ,auf dem Luftwege ist also so groß, daß Sich 
der starke Anreiz zur Benutzung des Luftfahrzeugs unter allen Umständen aU$-=" 
wirken müßte. 

Das Erg,ebnis dieser Gegenüberstel1u~g läßt sich dahin zusammenfassen, daß mit 
. ein ,e r Ausnahme auf ,allen untersuchten Verbindungen der Eins.ltz des Hub", 

schraubers (bereits bei duer Dauergeschwindigkeit von 200 km/h) eine 'erheb." 
liehe Vierbesserung gegenüber dem Betrieb mit Normalflugzeugen hedeut,en 
würde. Der Entschluß, den Hubschrauber auf ,ein er größeren Zahl von Inland", 
verbindungen anstelle des Normalflugz,eugs :einzus·etz,en, müßte daher die Er", 
weiterung seines Einsatzgebietes auf die geeigneten V,erbindungen mit dem be", 
nachbarten Ausland nach sich ziehen. 

Oberg~enzlen lohnender Beförderungsweiten im Hubschrauberv:erkehr. 

Wie bel'eits gez'eigt wurde, 'erreicht das "Zdtvorsprungs""Maß der Hubschrauber", 
reis,e vor der lentsprechenden Eisenbahnreise ,erst von einer Beförderungsweite 
ab -etwa 100 km Länge ausreichende Werte. Ebenso besteht auch nach oben hin 
,eine Entternungs'grenz1e, von der ab der Hubschrauber seine Ersparnisse an 
"Bodenzdt""Dauer sdbst bei den höchsten z. Z. erreichbaren Dauergeschwindig" 
keiten im Waagel'echtflug gegenüber dem Normalflugzeug nicht mehr zur Geltung 
bringen kann. Auch dafür wurden bereits einige Beispiele gegeben. Diese Ober" 
grenz1e wurde an Hand einiger möglicher Ohnehaltverbindungen innerhalb des 
Bundesgebiets noch 'einmal überprüft (s. Zahlentafel 12). 

(lablc'1llafd 12, Süilc 204) 

Es wurden 8 möglich~ V,erkehrsverbindungen ausgewählt, deren Luftlinienent" 
fernungen sich zwischen 300 und 600 km Länge· bewegen. Die Linien folgen 
in großen Zügen der N/S"Richtung, in der die Bundesrepublik ihre größte Er" 
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streckung ,aufwdst. Keine dieser V'erbindungen wird bis heute beflogen. Er" 
hebungen einiger Luftverkehrsgesellschaften lassen aber erkennen, daß sich die 
Inbetriebnahme der ,einen oder anderen Ohnehaltv,erbindung unter Auslassung 
des Zwischenlandehafens Frankfurt/M. rechtfertigen würde. Die Werte des "Zeit" 
vorsprungs""Maßes der Normalflugzeugreise liegen mit einer Ausnahme über 2. 
Infolgedessen dürfte auch hier ein starker Anreiz zur Benutzung des Luftweges 
vorliegen. . 

Von 2 Ausnahm~nabgesehen, nehmen in dem untersuchten Entfernungsbereich 
alle Werte des "Zleitvorsprungs""Maßes der Hubschrauberreisev1c>r der Normal", 
flugzeugreise ab. Die Grenze ist allerdings gleitend, je nach Güte der im w,ett" 
bewerb stehenden schnellsten Eisenbahnverbindung; Aus diesem Grunde würde 
es ratsam sein, jede ,einzdne Verbindung von mehr als 300 kni Länge im Bedarfs" 
falle zu überprüfen. . , . 

Einsatzmöglichkeiten des Hubschraubers im westeul10päischen Inland. und 
zwischenst.aatlichen V,erkehr. 

Das Bild, das von den Einsatzmöglichkeiten des Hubschraubers innerhalb der 
B~ndesrepublik und auf V'erbindungen von dort in das benachbarte Ausland ent" 
w,orfen wurde, sei noch durch 'ein paar gleichartige Beispiele aus dem Inland" 
verkehr westeuropäischer Länder und aus ihrem zwischenstaatlichen Verkehr 
vervoUständigt.In Zahlentafel13 wird die Einsatzmöglichkieit des Hubschraubers 
auf den Normalflugz,eugverbindungen innerhalb Frankreichs und Gr-oßbritanni,ens 
sowie in ihrem zwischenstaatlichen Verkehr überprüft. Die Werte des "Zeitvor" 
sprungs""Maßes der NormalHugzeug" v:or der Eisenbahnreise sowie der Hub,; 
schrauber"vlor der Normalflugz'eugreise wurden ,auf dem üblichen Wege ermittdt. 

(Zahlcntafd 13, Se,ilu;. 205) 

In Fra n kr.ci eh' . wil'd der Wert des ;,Zeitvorsprungs""Maßes der Luftreise 
zwar auf denjenigen V.erbindungen, d~e bereits bei Normalflugzeugeinsatz un" 
zureichende Beträge aufweisen, durch den Einsatz des Hubschraubers mehr oder 
weniger stark verbessert. Diese Y,erhess:erung ist aber nur in 2 Fällen (Lyon-Mar" '. 
seiHe und Bordeaux-T,oulous.e) so durchgr,eifend, daß :ein Anreiz zur Benutzung 
des Luftweges geweckt werden könnte. Auf den beideri V,erbindungen, auf denen 
im Wettbewerb mit dem Luftfahrzicug die schnellsten Züge verkehren (Paris­
BOl'deaux und Paris-Lyon, 5. auch ZahLentafc1 3), .wird der niedrige Wert des 
"Z.eitvorsprungs""M.aßes der NOl'malflugz:eugreise durch' den Einsatz des Hub" 
schraubers zwar verbessert, kann aber nicht überzeugend wirken. Auf den übrigen 
V'erbindungen ,erreicht das "Z.eitvorsprungs""Maß . der Nomialflugz:eugreise vor 
der Eisenbahnr-eise bereits Werte um oder über 2. Sie werden durch den Einsatz 
des Hubschr,aubers z. T. ,erheblich v!ergrößert und lerl'eichen dne Höhe, von der 
'ein stark'er Anr-eiz zur Benutzung des Luftweges ausgehen würde. Auf den beiden 
längsten V,erbindungen (P<uis-Marseille und Paris-Nizza) könnte der' Hub" 
schr,auber die GrößenlOrdnung der W,erte des "Zdtvorsprungs""Maßes der Nor" 
malflugzeugreise nicht mdir gnmdlegend verbessern. 

In G rlO ß b r i ta n nie n würde ein Einsatz des Hubschraubers auf den beiden 
Ohnehaltv,erbindungen zwischen London und Schottland die bereits vorhandenen 
guten W,erte des "Z:eitvorspnmgs" .. Maßes der Normalflugzeug" vor der Eisen" 
bahnrdse v,erschLechtern. In beiden Fällen würde die Hubschrauberveis,e längere 
Zeit dauern als die heütige Reise mit den LuftschraubenturbinenHugzeugen. 

. \ 

"I. 
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Dagegen würde der Hubschrauber auf den beiden kürzeren Y,erbindungen ,er" 
wartungsgemäß den Wert des "Z-eitvorsprungs""Maßes der Normalflugz'eugreise 
erheblich heraufsetzen. Dennoch würde nur in 'einem Falle ein ausreichender 
Anreiz zur Benutzung des Luftweges vor dem Schienenwege bewirkt werden. 
Im z w i s eh 'e n s t.a a t 1 ich ,e n Y,erkehr würde der Einsatz des Hubschraubers 
in allen Fällen eine ,erhebliche proz,entuale Erhöhung der W,erte des "ZeitvoOr" 
sprungs""Maßes der Luftreis,e nach sich ziehen. Die 3 V,erbindungen zwischen 
London und den benachbarten festländischen Hauptstädten weisen jedoch bereits 
gute bis sehr gute W,erte des "Zeitvorsprungs""Maßes ,der N ormalflugz'eugreise 
auf. Es würde daher vlorläufig keine Notw,endigkeit bestehen, das Normalflug" 
zeug durch den Hubschrauber zu lersdzen. 

Auf den beiden festländischen Verbindungen würde sich nur in einem Falle 
(Brüssel-KöIn) der derzdtige durchaus unbefriedig,ende Wert des "Zdtvov 
sprungs""Maßes der Normalflugzeugrdse verdoppeln und damit auf eine Höhe 
bringen lassen, von der dn starker Anr,eiz zur Benutzung des Luftweges ausgehen 
würde. Die andere Y,erbindung (Brüssel-Paris) dürfte auch bei Eins,ltz des 
Hubschraubers nicht damit rechnen, dauerhaften Y,erkehr an sich zu ziehen. 

Die angez,ogenen Beispiele bestätigen die Richtigkeit der Feststellung, daß die 
Grenzen des wirksamen EinsatzbertCichs des Hubschraubers von den Verkehrs" 
gegebenheiten des betreffenden Raumes abhängig sind. Die Unterschiede, die 
sich hinsichtlich der Obergrenz'e der lohnenden Beförderungsweite zwischen den 
beiden westeuropäischen Ländern und der Bundesrepublik ,ergeben, sind z. T. 
erlheblich. 

Betriebskosten des Hubschraubers im Verkehrs,einsatz. 

Es wurde ge;!:dgt, daß die HubschrauberrtCise bereits im heutigen Entwicklungs" 
stadium des Fluggeräts innerhalb der verkehrsmäßig gut ,erschlossenen und be" 
dienten ,europäischen Länder in dem ,einen oder anderen Fall ausreichende Werte 
des "Zeitvorsprungs""Maßes der Luft" vor der Schienenreise bieten kann. Aber 
erst der Eins,atz schnelleDen Fluggeräts wird das "ZeitvtOrsprungs""Maß der Hub" 
schr.auberrciseauf ,eine wirklich überz,eugende Höhe bringen. Der Y,crkehrs" 
kunde wird den sich ilun bietenden Zdtvorteil jedoch nur dann wahrnehmen, 
wenn dieser gleichz,eitig in ,einem angemessenen Y,erhältnis zu den Beförderungs" 
kosten steht. 

Alle Ueberlegungen über die Höhe des Beförderungsentgelts, das für die Be" 
nutzung ,eines ·öffentlichen Verk'ehrsmittels gefordert'wird, gehen vom Grundsatz 
der Kostendeckung aus. Dies'er Forderung kann das neue Luftfahrzlcug heute 
nicht gel1echt werden, wie noch gezeigt werden soll. Die Selbstkosten des Hub" 
schrauberverkehrs überst,eigen die beschränkten Einnahmemöglichkeiten der heu" 
tigen kleinen Fahrz'eugeinheiten bedeutend. Der Hubschrauber würde im augen" 
blicklichen Stadium als öffentliches V,erkehrsmittel ungeeignet sein, wenn seine 
derzoeitigen Selbstkosren zur Grundlag,e für ,eine Festsetzung von Beförderungs" 
tarifen gemacht würden. Der Hubschrauberlinienverkehr ist heute sowohl in der 
alten als auch in der neuen Wdt auf ,erhebliche Beihilfen der öffentlichen Hand 
oder auf anderweitige Zuschüsse angewies!en. Im folgenden wird versucht, eine 
Vorstellung von der Höhe der heutigen Selbstkosten des Hubschraubervlerk'ehrs 
zu v,ermitteln. Daraus lassen sich Hinweise gewinnen, auf welchem Wiege dic 
Kosten gesenkt werden können. 

,-'.Ai 
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Der Y,ersuch der Kostenermittlung ,erstreckt sich auf die sogenannten "direkten" 
Betriebskosten, d. h. auf den Aufwand für Abschreibung, Y,ersicherung, Instand" 
haltung und Betriebsstoffe des Fluggeräts, Flugpersonal und Landegebühren. 
Die "direkten" Betriebskosten besitz'en den Vorzug, sich ziemlich genau abschät" 
zen zu lassen. Mit ihrer Hilfe ist ,es möglich, mit ausreichender Genauigkeit auf 
die Höhe der gesamten Selbstkosten zu schließen. 

In 2 Punkten ist allerdings von dem Grundsatz abgewichen, nur die "direkten" 
Küsten zu ermitteln: Eine Y,erzinsitng des im Luftfahrz,eugpark angelegten 
Kapitals bleibt unberücksichtigt, obwohl der Zinshetrag z. T. v,on den Beschaf" 
fungskosten abhängt. Ausschlaggebend für die Höhe des Zinssatzes sind aber 
nicht betriebliche, sondern überwieg.end fin.anzwirtschaftliche Gesichtspunkte des 
betreffenden Unternehmens. F,erner sind in den Küsten für die Instandhaltung 
der Luftfahrzeuge insoEern auch "indirekte" Kosten ,enthaltcn, als de, L'ohn,: 
aufwand der Instandhaltungswerkstätten ,einen Gcschäftsunkostenzuschlagein:, 
schließt. Würde dies!er Zuschlag nicht berücksichtigt, S.o würde z.B. dn beträcht" 
licher Unterschied in der Höhe der Instandhaltungskosten des Luftfahrtgeräts 
vorhanden sein, je nachdem d~e InstandsetzungsarbeHen im eigenen .oder in ,ein'em 
betriebsfremden Untcrnehmen durchgefUhrt werden, wie letzteres z. T. üblich 
ist. In diesem Falle würden die Instandh'altungskosten immer einen Unkosten" 
zuschlag ,einschHeßen .. Eine Y,erglefchsmöglichkeit würde dann nicht meh'r ge,: 
~~~. ' 

Die Höhe der "direkten" Betriebskosten des Hubschraubers wird in erster Linic 
durch den wes!entlich größeren Aufwand an B ,e tri!e b s s toff 'e n, \ an In" 
s t.a n d haI tun g s ,a r be i t und an Y 'e r sie h 'e run g s k 0 s t e n bedingt. 
Auch die Aufwendungen für d~e Ab s ehr ,e i b u n g des Fluggeräts gegen;jher 
denjenig,en vergleichbar,er Normalflugz!euge liegen höher. 

Die hohen Bdritebsstüffkost,en heutiger Baumuster haben ihr,e Ursachen 
in dem v,erhältnismäßig geringen Yortdebswirkungsgrad des Drehflügelsystems, 
das gleichzeitig Auf" und Ymtrieb 'erz'eugt, ferner in dem hohen Luftw1derstand 
des strämungstechnisch nicht so gut geformten Rumpfes, des f,esten Fahrwerks 
und der Heckluftschtaube. Da nur d1e waagerechte Komponente des voOm Dreh" 
flügel lerz'eugten Auftriebs wirksam wird, ist di.;! Geschwindigkeit des Hub:: 
schraubers verhältnismäßig gering und daher sein Brennstoffv!erbrauch Je Einheit 
der zurückgelegten Weglänge rd. 2 bis 3mal soo hoch wie derjenige neuz,eitlicher 
vergleichbarer Normalflugz'euge. 

Die hohen Ins t an d haI t ~ n g s k 0 s t ,e n rühren zum überwiegenden Todl 
von der Drehflügelanlagle her. Die .vün den Drehflügeln herrührenden Vibra" 
Honen ziehen nicht nur diese selbst in Mitleidenschaft, sondern auch ihrc 
Lagerung, die Bauglieder für ihr,e Y,ersteUung, ferner das Getriehe, den Motor 
und die' Uebertragungswd1en mit ihren Anschlüssen und Lagenmg,cn sowie die 
Bedienungs" und Steuerungs gestänge. . 

Die hohen Y 'e r sie h 'e run g s sät z le sind dne f,olge mancher Ausfälle und 
Schäden ,am Fluggerät, die z. T. durch den Stand der Erkenntnis und der T,echnik, 
z. T. durch die bisher Imotorige Bauart bedingt sind. Es kann 'erwartet werden, 
daß sich mit der Indienststellung mehrmotorigel' Einheiten und mit fortschrei" 
tender technischer Entwicklung diese Sätze .auf eine ähnliche Höhe zurückführen 
lassen, wie sie bei neuz·eitlichen Normalflugzleugen heute üblich sind. . 
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Die Ab s c h r le i b IU n g s sät ze liegen ,ebenfalls wesentlich höher als beim 
Normalflugzeug. Die Betriebslebensdauer ,einzelner lebenswichtig,er Bauglieder, 
wie z. B. der Drehfliigdblätter,liegt bei dnigen Bauarten bei weniger als 1500-
1800 Betriebsstunden. Dies,e T,eile müssen nach dieser Zeit durch neue ·ersetzt 
werden. Ande11e weisen z. T. dne noch 'erheblich geringere Lebensdauer 'auf. 
Hinzu kommt ferner, daß das Fluggerät infolge des schnellen technischen F,ort" 
schritts unmodern wird. Daes dann gegenüber neuerlen Bauarten 'höhere Betriebs" 
kosten ,erfordert, lohnt ,es sich nicht mehr, ,es weiter in Betrieb zu halten. 

Der Aufw,and für das F lug p 'e r s 0 nal unterscheidet sich in seiner Höhe nicht 
von demjenigen, der bei Normalflugzeugen notwendig ist. Ungünstig wirkt sich 
die geringe Geschwindigkeit der heutig~n Hubschrauber:muster insofern aus, als 
infolge der gesetzlich vorgeschriebenen Einsatzzeitdauer der Besatzungen je Tag 
bzw. Monat mehr Reservepersonal zur Verfügung stehen muß .als bei schnelleren 
Mustern. 

, 
Die '1dir,ekten" Betriebskosten des Musters Si kor s k y S 55. 

Das hier angewendete V,erfahren zur Ermittlung der "direkten" Betriebskosten 
des Musters Si kor s k y S 55 lehnt sich - abgesehen von gewissen Abwand" 
lungen bei der Berechnung der Instandhaltungskosten - in seinen Grundzügen 
den Methoden an, wie sie in der V,erkehrsluftfahrt für V,ergleichszwecke in 
mannigfachen Formen ,entwickelt worden sind. 

Das Muster S i kor s k y S 55 wurde aus folgendem Grunde zum Ausgangs" 
punkt einer Betri:ebskostenrechnung und weiterer rechnerischer Untersuchungen 
gemacht. Es war bis vor kurZleID als ,einziger Hubschrauber für die Personen" 
beförderung im Linienv:erkehr zugelassen und 'eingesetzt. Daher kann es als 
kennz,eichnend für den derzeitigen Stand der Technik auf 'dem Gebiete des1 
verkehrsbrauchbaren Dr.ehflüglers angesehen werden. Aus dem gleichen Grunde 
diente das Muster im vorliegenden Falle auch als Ausgangsglied für eine Art 
rechnerischer Entwicklungsreihe, in welcher der Einfluß von A,enderungen 
wesentlicher K,enngrößen auf die Betriebskostenhöhe untersucht wurde. Im Vor", 
liegenden Rahmen beschränk~ sich die Rechnung darauf, die Auswirkungen fest" 
:z;ustellen, die dne Steigerung des Tragvermögens an Nutilast und eine Erhöhung 
der Geschwindigkeit auf die Betriebskosten hat. 

Der Ermittlung der "dir,ekten" Betriebskosten für das Muster 
liegen folgende V,oraussetzungen zugrunde: 

Si kor s k y S 55 

Neubeschaffungspreis des Luftfahrzeugs: DM 750000,­

Jährliche Betriebsdauer: 

Abschreibungszeitdauer : 

Gewicht der Nutzlast:. 

Zahl der Besatzungsmitglieder: 

Zahl der Fluggastsitze : 
I 

I Fluggastgewichb 

2000 Stunden, 

5 bzw. 6 Jahre, 

725 kg (bei einer Betriebsstoff", 
menge für 'einte Flugweite bis'·~ \ 
159 km zuzüglich ·einer R·eserve für 
eine weitere Stunde Flugdauer), 

1, 

7, 
75 kg + 10 kg Freigepäck im In" 
landverkehr und 

'·1 

;' 

i 
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Dauergeschwindigkeit über Grund 
bei 'etwa 0,5 x METO .. Leistung 6) 
abzüglicheines Gegenwindeinflusses 
von 20 km/h: 

Zu diesen Daten ist noch folgendes zu sagen: 
110 km/ho 

Der . ~ ,e sc h a f fun g s pr eis bezieht sich auf das betriebsfähige vollständig 
ausgerustete Luftfahrzeug ICinschließlich Funkanlage und Ausstattung des Flug .. 
gastraumes. ( 

Die jäh rl ich.e TI le tr i ,e b s,cl a u 'Cl' liegt zwar, gemessen an derjenigen von 
Normal!lugz.eugen des Inlandv,erkehrs, nach heutigen Begriffen ziemlich hoch. 
Man Wird Sich aber daran gewöhnen müssen, daß 'im Kttrzstreckendienst die 
Luf~erkehrsge~egenheiten in wesentlich dichterer Folge geboten werden müssen, 
,als dies heute mnerhalb der europäischen Länder durchweg üblich ist. Sowohl 
'~uf Grun~ v,~n U eherle.gungen über dne mögliche Flugplangestaltung als auch Ir: Ueher,emshmmu?g mIt den bisherigen Betriebsergebnissen wird -eine jährliche 
Emsatzdauer der hIer zugrundegelegten Größenordnung künftig als normal an" 

. gesehen w,erden müssen. 

In dem.,angegebe~en Nut z 1.1 S t g ,e w ich t ist lein Betrag v,on 125~kgenthalten, 
der hel der .Ermüdung der Einnahmen aus Passagen nur dann in Anspruch 
genommen Wird, wenn dwaiges Mehrglewicht des Gepäcks von Ueberseel'eisenden 
oh?e Ue~,e~schreitung des zulässigen Abfluggewichts aufgefangen werden muß. 
WIrd be1,emer Ab s c h r,e i b u n g sz le i td au,er von 5 Jahren auf dnen Rest" 
wert von dwa 10 0(0 des Neubeschaffungspreises, d. h. auf angenähert den Material .. 
wert des Luftfahrzeugs, abgeschrieben, so ,entspricht das ,einer Abschreibungszeit .. 
dauer von 6 Jahren mit dem R,estw,ert Null. 

~ach .. der auf dieser Gru?dlagle durchgdührteri Betriebskostenrechnung ,ergibt 
Sich fur das Muster S 55 ,em Betrag v,on rd. DM 400,- Je Betriebsstunde. Dieser 
W'ert gilt für dne Flugweite von ,etwa 50 'bis 100 km Länge. Er \Ilimmt mit 
zunehmender Flugwleite ab, um bei 250 km den 'Betrag um DM 390 - zu' 
er.veichen, und zleigt darüber hinaus fallende Tendenz. • 

Bei der Aufgliederung der K,osten nach ihren Einzdbestandteilen erfordern d~e 
Instandhaltungskosten mit id. 2/5 der Gesamtkosten den weitaus größten Anteil. 
Es folgen die V,ersicherungsgebühren mit fast 1/5, die Betriebsstoffkosten mit etwa 
1/6 und die Abschreibungsk,osten mit letwa 1/7 der Gesamtkosten je Flugstunde. 
Der Ante~ der Flugpersonalkosten beläuft sich auf kaum 1/15 und derjenige der 
Landegebuhr,en auf knapp 3%. Bemerkenswert ist, daß der Anteil der Betriebs" 
stoffkosten, der beim Normalflugz1eug wdtaus die größte Rolle im Haushalt 
der "direkten" Betriebskosten spielt, heim Hubschrauber auf den 3. Platz absinkt. 
Im Laufe der' weiteren Entwicklung muß der hohe Instandhaltungsaufwand, den 
der Hubschrauber heuk 'erfordert, unbedingt g,esenkt werden. Würde ,es gelingen, 
die hohen Instandhaltungskosten ~uf dwa den gleichen Betrag herabzusetzen, 
der bei dnem neuzeitlichen v,ergleichbaren Normalflugzeug' für den gleichen 
ZweCk aufzuw~nden ist, S'O würden sich die ,,:direkten" Betriebskosten je Flug" 
stunde nur noch auf angenähert 2/3 des oben genannten Betrages belaufen. Der 

6) METO = Maximuni Except Take-Off. Es handelt sich dabei um die Definition oincr l\Iolor­
leistung, di,c im Betriebe heIkLig oft ohne Schädigung fiir d,io Lebensdauer enlnommen wenkn darf. 
Während. des Waagcl'Cchtfluges in He.ischühe wird der Molor mit der Hälfte dieser Leistung 
heansprucht. 
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Anteil der Instandhaltungskosten würde dann nur noch halb so hoch sein und 
etwa 1/:; der 0esamtkosten betragen. 

W,erden :die "dir,ekten" Betriebskosten statt auf die Flugstunde auf die jeweils 
ge1eistet,e Tanspürtarbeit bezogen 7) und in Abhängigkeit von der Beförderungs~ 
weite dargestellt, sü ,ergibt sich dn ausgeprägtes }(.ostenminimum von etwa DM 0,63 
je Platz~km bei ·einer Beförderungsweite um 150 km Länge. (s. Zahlentafcl 14). 
Im Bereich zwischen 100 bis 250 km ändern sich die Kosten je P~atz~km um nur 
DM 0,02, ein Betrag, der gegenüber einer Gesamthöhe vün DM 0,63 je Platz~km 
kaum ins Gewicht fällt. Auf eine Bewertung der Größenordnung des Betrages 
witd später zurückzukJOlTImen sein. Hier sei zunächst festgestellt, daß der Vor~ 
genannte Betrag um dn M,ehrfaches über den Sätzen v,ergleichbarer Norma~ 
flugzeuge liegt. 

(Zuhlelltufd 1,1, Seile 20G) 

Die ~~dir,ekten" Betriebskosten größerer Hubschrauber,einheHen. 

Der Drehflügler unterliegt, wenn seine Abmessungen vergrößert werde~, hin~ 
sichtlich seiner Baugewichtszunahme dner ähnlichen Gesetzmäßigkeit wie das 
Nürmalflugzeug, der Starrflügler. Mit wachsender Größe nimmt sein Baugewicht 
in geringerem Maße zu als seine Tragfähigkeit. Dementsprechend sinken die 
"direkten" Betriebskosten des Hubschrauhers mit 'einer V,ergrößerung der Ein~ 
heiten, während andererseits die Einnahmemöglichkeit in stärkerem Maße zu" 
nimmt. Im Verfülg dieser Ueberlegung wurden, von dem Muster S 55 ausgehend 
und in Anlehnung an die z. Zt. im Gang befindliche Entwicklung, Gewichte und 
Flugleistungen zweier größerer hypüthetischer Hubschraubereinheiten abgeleitet. 
Ihr Fassungsvermögen an Nutzlast wurde auf 25 bzw. 40 Fluggäste festgesetzt. 
IW.ährend das Muster S 55 nur dnen luftgekühlten :Külberimotor von 610 PS 
Startleistung besitzt, dienen beim 25"Sitz,er 2 luftg,ekühlte Külbenmotoren mit 
je ,etwa 2400 PS Startleistung, beim 40~Sitzer 2 Luftschraubenturbinen vün je 
3000 PS Startleistung als Tri:ebwerk. Damit lassen sich bei Drüsse1ungsgraden, 

. wie sie in der V,erkehrsluftfahrt üblich sind, Dauerg,eschwindigkeiten um 190 bzw. 
250 km/h ,erreichen. W'eitere Einzelheiten der beiden hypothetischen Muster gehen 
aus der Zahlentafel 15 hervür. Die "direkten" Betriebskosten beider Hubschrau~ 
ber, bezügen auf die Einheit der Transportarbeit, sind für Beförderungsweiten 
v,on 50 bis 500 km ermittelt und denjenigen des Musters S 55 gegenübergestellt 
(s. Zahlen tafel 14). 

(Zahlenlafd 15, Se,i~c 20G) 

Um d.nen Maßstab für die Größenordnung der ermittelten Betriebskosten zu 
gewinnen, werden ,sic mitcntspr,echenden Werten neuzcitlicher Normalflugz,cuge 
ähnlicher Tragfähigkeit verglichen. Zu diesem Zweck wurden 2 neu entwickelte, 
etwa 30"sitzige Muster ausgewählt, deren Verkehrseinsatz bevorsteht: Ha n dIe y 
Page H. P. 3 "H ,e r a I d" mit 4 Külbentdebwerken vonj e 'etwa 1 200 PS und 
Fü k k 'e r F 27 "F r i e TI d s hip" mit 2 Luftschraubenturbinen von· je etwa 3 000 
PS: Beidc Muster werden zwar als slogenannte "Kurzstreckcnflugzeuge" be~ 
zeichnet. Ihr· .optimaler Einsatzbereich liegt aber bei Beförderungsweiten um 

7) Unter Transportarhcit wird das Produkt aus dem Gewicht der Nutzln:st in Tonnen (t) und (ler 
icwilitigen Bdörderungsw~itc (km) yerstandcn. Diü 'l'rul1sporlarhe,it läßt sich auch in der Forfll 
als "Fluggast-km" hzw. "Plwtz-krn" ausdrüclwn. Ln cmleron Falle wird das Gewicht oines Flug­
gastes mit 85 kg (75 kg + 10 kg GcpäcJ,) allgcsoctzt. 

.\ , 
I 

I 
I 

j 

Der IIuhschruuhor als V,crkohrs.fuhrmug 185 

500 km Länge. Ihr Betriebskostenminimum ist so flach, daß sich heide Muster 
zum Einsatz über 'einen großen Befördenmgsweitenbereich ,eignen. 

Die "diDekten" Betriebskosten wurden für die beiden hypothetischen Hubschrau~ 
her in gleicher Wleise ,ermittelt wie vorher für die S 55. Jedoch wurde tein 
niedriger,er Instandhaltungsaufwand :zugrundegelegt in der Erwartung, daß bei 
größeren der.artigen Mustern, wie sie <etwa ab 1960 zum Einsatz bereit sein dürften, 
der Stand der T,echnik in dieser Hinsicht gegenüber der G~genwart verbessert 
sein wird. Wie die Zahlentafc1 14 zeigt, nimmt der Verlauf der ,,,direkten" Be" 
triebskosten in Abhängigkeit von der Beförderungsweite .. gnmdsätzlich einen 
ähnlichen VIerlauf .wie derjenige für das Muster S 55. Die auf die Einheit dcr 
Transportarheit bezogenen Kosten in DM/t. km bzw. DM/km z,eigen 'ebenfalls 
ein flaches, aber .ausg,eprägtes Minimum wie bei der S 55. Bei bildlicher Dar" 
stellung ,ergibt sich, 'daß sich die flachen Mindestwerte mit zunehmender Luft" 
fahrzeuggröße in Richtung auf ,etwas größ.ere Beförderungsw1eiten hin v,erschieben. 
Auch wird das Minimum mit zunehmender Größe der Einheiten ICtwas flacher. 
Das bedeutet, daß die Spanne der Bcförderungsweiten größer wird, innerhalb 
dcren das Luftfahrzeug wirtschaftlich ,eingesetzt werden kann. Reicht die Spanne 
der Beförderungswreiten, innerhalb deren sich die "direkten" Betriebskosten je 
Platz"km um DM 0,02 ändern, bei derS 55 von ICtwa 100-250 km, so v,ergrößert 
sie sich beim 25"Sitzer auf ICtwa 100-300 km und beim 40~Sitzer Von 100 bis 
fast 350 km. Mit zunehmender Größe wird 'alsü die Verwendungsmöglichkeit 
des Hubschraubers vielseitiger. Er wächst über den Einsatzbereich des Kurz" 
streckenfahrzeugs hinaus und dringt in rein Gebiet vür, das heute noch aus" 
schließlich dem Nürmalflugzeug vorbehalten ist. Es wurde bereits gezeigt, daß 
der Hubschrauber auch noch auf den 'etwas größel'en Beförderungsweiten mit 
hcss'erem Erfülg als das Normalflugz!eug arbeiten würde. 

Durch die Erhöhung der Geschwindigkeit und durch' das Umlegen der K,osten 
auf dne größere Nutzlastmenge werden heim 25"Sitz.er die "direkten" Betriebs" 
kosten je .Platz"km gegenüber der S 55 auf ,etwa 'die Hälfte her,abgesetzt. Das 
Kostenminimum von .rd. DM 0,31 je Platz"km liegt zwischen 150-':'175 km 
Beförderungsweite. Beim 40"Sitzer sinken die bezogenen Betriebskosten auf einen 
Mindestwert vlon rd: DM 0,15 je Platz~km 'ab. Die Steigerung des Tragvermögens 
an Nutzlast vlon 25 .auf 50 Fluggäste 'bewirkt im Zusammenspiel mit der Erhöhung 
-der Dauergeschwindigkeit, dan die Kostenwerteetwa halbiert werden. 

W,erden dieSle Betriebskostensätz'e je Platz~km der beiden Hubschrauber den 
,entsprechenden Sätzen der heiden Normalflugzeugmuster gegenübergestellt, so 
ergibt sich folgendes Bild: Die "direkten" Betriebskosten je Platz~km betragen 
für die Handl,ey Pag,e "H,erald" rd. DM 0,06 und für die "Fricnd" 
ship" rd. DM 0,08. Diese Sätze machen also nur rd. 1/8_1/10 der Hub~ 
schraubersätze ,aus. Bei dem zweitgcnannten Muster sind die höheren Betdebs" 
kosten auf den ,erheblich gr9ßeren Brennstoffverbrauch der beiden Luftschrauben" 
turbincn g,egenüber demjenigen der 4 ~olbentriebwerke des ,erstercn Musters 
zurückzuführcn. Das Betriebskostenminimum Hegt bei heiden Normalf1ugz'eug~ 
mustern so flach, daß es sich bei der "H ,e ra I d" im Bereich der Beförderungs" 
weiten zwischen 250 und retwa 900 km Länge nur um 0,01 und bei ider "F r i ,e n d" 
sh ip" zwisc.\:l.en 250 und 750 km Länge ehen falls nur um "den gleichen Betrag 
ändert. Beide Muster sind alsü im wichtigsten Einsatzbereich weitgehend unab" 
hängig von· der Beförderungswreite, ,eignen sich also gleich gut für Aufgaben' 
des Kurz" und des Mittelstl1eckenverkehrs. 
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Um beim Hubschrauber auf ähnlich niedrige "direkte" Betriebskosten zu kom" 
men, wie sie die beiden Normalflugzeuge aufweisen, müßte sein Tragvermögen 
an Nutzlast weiter gestd~ert werden. Eine U eberschlagsrechnungzeigt, daß so 
niedrige Säbe 'erst vom 50"Sitz,er ab erwartet werden können. Das Fassung~ 
vermögen ,eines solchen Hubschraubers an P,ersonen würde etwa t/3 einer P"Zug" 
einheit ,entsprechen, die aus 2 Wagen AB 4 übesteht. 

Die vorliegende Betriebskostendarstellung beschränkte sich mit voller Absicht 
auf eine Bauart, bei der das Drehflügelsystem zugleich Auf" und Vo::trieb er" 
zeugt. Ein Muster, das auf diesen Gestaltungsgrundsätzen 'aufgebaut ist, kann den 
:Anspruch erheben, den derzeitigen Beststand der T,echnik zu verkörpern. Es 
wurde davon abgesehen, >eine derarti~e Betriebskostenrechnung .für andere Bau" 
arten durchzuführen, von denen >einige, wie die bereits erwähnte von Fa ir'ey, 
,versprechen, auf ,erheblich höheDe Dauergeschwindigkeiten und infolgedessen 
auch zu niedrigeren Betriebskosten zu kommen. Es scheint bei der letztgenannten 
Bauart sog.ar möglich zu sein, Fahrzeugeinheiten geringerlen Fassungsvermögens 
bei niedriger.en Betriebsk!osten zu schaffen. Die Bewährung der neuartigen Bau" 
grundsätze bei der Betriebserprobung, deren Beginn für das kommende Jahr zu 
erwarten ist, muß aber zunächst abgewartet werden. 

Beför,derungssätze des Hubschr,aube,rverkehrs. 

a)Heutig·er Stand. 
Das Bild der heutigen Beförderungssätze im Hubschrauberverkehr, das sich, mit 
den 'eben ge~chi1derten Sätzen der "direkten" Betriebsk!osten im Hintergrund, 
heute abzeichnet, muß im lersten Augenblick überraschen. Würden auf dem \'\leg 
über die heutigen "direkten" Betriebskosten die Selbstkosten ermittelt, und diese 
zur Grundlage von Beförderungssätzen g.emacht, so würden die letzteren wahr" 
scheinlicheine Höhe ,erreichen, d1e wohl kaum unter dem 8-10fachen heutiger 
Normalflugzeugsätze des ,entsprechenden Beförderungsweitenbereichs liegen 
würde. Daher ist ,es verständlich, daß keine der wenigen Gesellschaften, die heute 
Linienverkehr mit Hubschraubern betreiben, mit Beförderungssätzen arbeitet, 
die ihre "dir'ekten" Betriebs~osten auch nur annähernd deckt, von einer Deckung 
der Selbst~osten ganz zu schweigen. Die Beförderungssätze sind von stark unter" 
schiedlicher Höhe, je nach den Gesichtspunkten, die ihrer Bemessung zugrunde 
liegen. 

Die Beförderungssätze der belgischen SABENA auf ihrem Hubschrauberlinien" 
netz, das von Brüssel über die Landesgrenzen nach Frankreich, in die Bundes" 
republik und die Niederlande ausstrahlt, ,entsprechen den Normalflugzeugtarifen. 
Es handelt sich um eine Art Staffeltarif, dessen Satzhöhe mit wachsender Beför" 
derungsweite abnimmt. Die SABENA läßt keinen Zweifel darüber, daß die 
"direkten" Betriebskosten durch Passageeinnahmen nur zu einem kleinen Teil 
~edeckt werden. Der Betrieb des Hubschrauberdienstes wird aus den U eber", 
schüssen finanziert, die der von Brüssd ausgehende N ormalflugzeugliniendienst . 
nach Uebersee abwirft. Der Hubschrauherdienst zieht manchen Uebersedluggast 
nach Brüssel, der sonst vielleicht eine der Fernlinien benutzen würde, die von 
den Nachbarhäfen Amsterdam, Düsseldorf, Frankfurt/M. oder Paris ausgehen. 

Der ßeförderungssatz der BE A . auf der Linie London/W,aterloo"Bahnhof­
Lündon Airport, die bis zum FrühJahr 1956 betrieben wurde, ,betrug für die rd. 

'28 km 'lange Flugstreckce rd. DM 0,75 je km. Dieser Satz liegt ungefähr 3 bis 4mal 
sü hoch wie der T,ouristenklassetarif auf kürzeren Beförderungsweiten. Die BE A 
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setzte ,ebenfalls das Muster S i k 10 r k y S 55 ein. Sie giht zu daß dieser Dienst 
wie ,alle früheren, mit ,erheblichem V,erlust verbunden war. ' , 

Die NY A staffelt die Beförderungssätze auf ihr·en S 55"Linien ,ebenfalls nach 
der Beförderungsweite. Die Sätze bewegen sich etwa zwischen DM 1 25 und 2 40 
je km. Sice Hegen damit etwa 7-15mal höher als der Touristenk1a~s'e"Tarif 'im 
amerikanischen Inlandverkehr auf kürzeren BeförderungsWieHen. Beim Umrech~ 
nungskurs vlÜn .ß 1.- = etwa S 4.- sind die Sätz·e der B E A und der NY A 
in derselben Entfernungsklasseannähernd gleich. ObwlÜhl der Satz der NY A 
wesentlich höher liegt als der Satz der S A BEN A, werden aber auch hier die 
Selbstkosten nicht gedeckt. Die N Y A ,erhält aber ,für di,e Beförderung von PIOSt 
auf ih:-en Linien Zuschüsse der amerikanischen PlÜstverwaltung. Infolgedessen 
stand m de~ lersten Zeit, a~s die Beförderungshäufigkeit nüch geringer war, die 
Fluggastbeforderung auf ,emzelnen Kursen zugunsten der Mitnahme von p.ost 
zurück. 

b) K ü n [' t i ge E n t w. i c k 1 u n g. 

Es ist fr.aglich, üb der Verkehrskunde auf normalen Inlandstrecken noch ber~it' 
sein wi:d, die Beförderungssätze in der bisherigen Höhe weiterhin zu zahle~, 
wenn el.ne Hubsc~rauberreise einmal ähnlich sclbstv'erständlich geworden sein 
s,~.llte Wle heute dle Normalflugzeugreise. Eine Ausnahme wird 411erdings ZU" 

nachst wlÜhl der ~u" und Abbringedienst zu und von den Ueberseeflughäf,en des 
N~rmalflu,.gzeugdtenstes machen. Ein Fluggast, dessen Nordatlantikflugschein 
zw~chen $ 400.- und 500.- k,ostet, wird eher geneigt sein, für den "Taxiflug" 
zWlschen dem Ueberseeflughafen N Y I n te r n a ti '0 n a 1 und den I nlandh.lfen 
La Gu ard i .1 F ie ld oder Newa r k ,einen Preis von S 5.- bzw. 10.- zu 
zahlen, wenn ,er dafür 'eine. dreimal länger dauernde Fahrt mit der "Limousine" 
o~er. der Autodroschke v'ermeiden kann. Ein Gleiches wird auch für den Luft" 
r~lsenden ab L,ondon gelten. Für ihn würde ein Preis von 35 sh., wie leI' seinerzdt 
fu.r d~n Hubsch:-auberflug zum Flughafen gefordert wurde, im Zusammenhang 
~mt ·eme~ Atlanhkpassage zum Preise v,on mehr als ;C 100.- nicht ,entscheidend 
lllS Gewlcht fallen. 

Vüraussichtlich wird künftig allgemein für d.iejenigen Uebe'rs'ecluftreisenden eine 
Bezahlung vlÜn Hubschrauberflügen im New Ymker Ber'eich nicht mehr nach 
außen in Erscheinung treten, die ihre Reis!en nach Bestimmungsmten in den USA 
auf dem Lu~!wege fortsdzen. VlÜm Jahre 1955 ab hat eine immer größer werdende 
Zahleul.1Opalscher L~ftverk,ehrsgesell~c~~tel1 mit der N Y A dn' Abkommen gc" 
schlossen, wonach dle Hubschrauberbeforderung sdcher Reisender zwischen dem 
Uebersleeflughäfen N Y I nt·e rn ,a ti 10 na 1 und den beiden Flughäfen des Itv 
landverkcehrs La G u .1 r d i ,a Fi,e 1 d und N 'e war k im Nordatlantikpassage" 
verkehr mit einbegriffen ist. 

Der Z.u" und ~bbringev,er~ehr üb~r kürz·este Entfernungen der ,eben g~nannten 
Art wlId .1ber lmmer nur ,emen klemeren Ausschnitt aus dem Haupteinsatzg,ebiet 
des Hubschraubers in seiner derzeitigen technischen Gestalt darstellen. Ihm wird 
-:-:mzugsw~ise die Bedienung der V,erbindungen des Inland" wie auch des grenz" 
ubers~l1J)eltenden Vier kehrs kürzerer Reichweite in Ergänzung und Erweiterung 
des Els!enbahn" !und Normalflugz,euglini,ennetzes IÜbli:egen. Wenn mit der Hub" 
s~.hrauberreis',:,ein ausreichenderW,ert des "Z,eitvorsprungs""M,aßes vor der Be" 
fOl1derung mtt ander,en V,erkehrsmitteln vIerbunden . ist, sind angemessene Be" 
förderungssätz'e dne weitere wesentliche. VlÜrbedingung dafür, daß sich der Hub" 
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schrauber als Y,erkehrsmittelendgültig durchsetzt. Die heutigen Sätze des NormaL. 
flugzeugverkehrs im Inland dürften dabei die obere Grenze eines Hubschrauber", 
tarifs darstellen. Um dahin zu bommen, müssen aber die technischen Yoraus" 
setzungen auf der Betriebsbostensleite ,erst noch geschaffen werden. Sollten die 
technischen,Bemühungen, die sowohl auf eine erhebliche Steigerung der Dauer" 
'geschwindigkeit im W,aager:echtflug als auch gleichzeitig auf dne 'starke Senkung 
der Betriebskosten ,abzielen, von Erfolg begleitet sein, so köimten sich Beförde" 
rungssätze :einführ,en lassen, die zwischen dem heutigen Normalflugzeugtarif und 
demjenig,en der 1. Klasse der Eisenbahn liegen würden. f , 

Zus.ammenfassung. 

Nach einem kurzen Ueberblick über die geschichtliche Entwicklung des Dreh" 
flüglers und ,einem Streiflicht auf Wirkungsweise und technische Gestaltung 
wevden seine Y,orzüge als Verkehrsfahrzeug auf kürzeren Beförderungsweiten 
auseinandergesetzt. Als Gütemesser für die Beurteilung des Zeitvmteils schnellerer 
Beförderung wird der von Pi rat h geprägte Begriff des "Zeitvorsprungs"", 
Maßes an Beispielen der Luft" vlor der Eisenbahnrcise 'erläutert. Er wird dann zur 
Begutachtung der . Normalflugzeugv'erbindungen innerhalb des Bundesgebiets, 
Frankreichs und Großbritanni,ens herangezogen. Im Gegensatz zu den dortigen, 
in der Mehrzahl wenig befriedigenden Y'erhältniss·en liefert das "Zeitvor" 
sprungs"",Maß auf Verbindungen innerhalb des Hubschrauberliniennetzes der 
belgischen Luftvlerk,ehrsgesellschaft SABENA trIO tz verhältnismäßig. g~ringer 
Dauergeschwindigkeit des 'eingesetzten Luftfahrzeugs von 130 km/h befnedlgende 
Werte. An Hand ,einer Beispielrechnung wird nachgewiesen, daß das gleiche Hub", 
schr.aubermuster, S i k 10 r s k y S 55, auf den Verbindungen des N ormalflugzeug", 
netzes innerhalb der Bundesrepublik nicht befriedigen würde. Es ist wegen seiner 
zu geringen Dauergeschwindigkeit. dem W:ettbcwerb der schnellen Eisenbahn", 
verbindungen ,auf den Hauptlinien zwischen den deutschen Flughafenstädten 
nicht gewachsen. Durch :eine Erhöhung der Dauerg,eschwindigkeit des Hub" 
schraubers auf 200 km/h würden bereits befriedigende Verhältnisse geschaffen. 
Gelänge 'es, seine Geschwindigkeit auf 250 km/h heraufzusetzen, so müßte 'einer 
Umstellung des Normalflugz,eugdienstes auf den Hubschrauber vom Standpunkt 
der Größe der dann ,erzielbaren W,erte des "Zeitvorsprungs"",M,aßes aus nicht 
nur im Inlandverkehr nahe getreten werden, sondern auch auf den kürzeren Aus,,: 
landsverbindungen. 

Zu .ausreichenden W,erten des "Zeitvorsprungs""Maßes der Hubschrauberreise 
müssen angemess'ene Beförderungssätze treten, wenn sich das Luftfahrzeug als 
Verkehrsmittel lendgültig durchsetz·en und behaupten slOll. In Anerkennung des 
Grundsatzes, ·daß die Beförderungssätze eines jeden Y,erkehrsmittds auf der 
Grundlage seiner Selbstkosten ermittelt werden sollten, wurden die "direkten" 
Betriebskosten als Tdl der letzteren für das Muster S i kor s k y S 55 errechnet. 
Die Rechnung wurde dann mit dem Ziel, die T'endenz der Kostenentwicklung 
aufzuzeigen, für eine Entwicklungsreihe durchgeführt, die in Gestalt zweier hyplO": 
thetischer Hubschr,auber mit in 2 Stufen gesteigerter Dauergeschwindigkeit und 
Tragfähigkeit an Nutzlast aus dem Muster S 55 abgeleitet wurden. Sie 'ergab, daß 
erst bei einem 50sitzigen Hubschrauber die Kosten je Einheit der Transportarbeit 
auf den gleichen Betrag absinken, den vergleichbar,e neuzdtliclte Normalflug,,: 
zeuge aufweis,en. Bei ,erfolgv,ersprechenden, noch vor der Flugerprobung stehen,,: 
den Neuentwicklunglen würde ,es möglich sein, zu Beförderungssätzen 'dnes 
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künftigen Hubschrauberlinienverbehrs zu klOmmen, die unter den heutigen Sätzen' 
des Touristenklasse",Luftv,crbehrs li:egen würden. ' 

Unter dics,en Yorzleichen sind zu Anfang der 60er Jahre die ersten mehrmotorigen 
Hubschraubermuster für den Einsatz vom Liniendienst zu erwarten. Sie werden 
voraussichtlich den Anforderungen des öffentlichen Luftv'erkehrs besser ent" 
sprechen als die heutigen Muster. Es wäre daher nicht zu V'ertreten, die Wdter" 
entwicklung des neuartigen Luftfahrzeugs im derz'Citigen Stadium zugunsten von 
Arbeiten, di:e auf völlig neuer. Grundlage gerade ,erst angelaufen sind, ab", 
zubrechen, wie mancherorts befürwortet wird. 

Bg 4 
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Zahlenfafel 1. 

Verkehrsverbindung: 

A. Hamburg-Hannover 

Düsseldorf -Frankfurt 

London - Manchester 

Lyon - Bordeaux 

London - Glasgow 

Hamburg - München 

Paris-Nizza 

B. London-Paris 

London - Kopenhagen 

New York-Chicago 

Hamburg -:- Athen 

London -Istanbul 

Monfreal- Vancouver 

New York-Los Angeles 

C. Londo~-New York 

Paris.:...New York 

London - Sydney 

V. Porger 

Kürzesf~ Reisezeiten und Reisegeschwindigkeiten 

sowie Werfe des "Zeitvorsprungs"-Ma~es der 

A. Im europäischen Inlandverkehr B. Im kontinentalen 

Eisenbahn bzw. Eisenbahn, 
und Schiff: 

; 

Fahrplan- Anzahl der 
Mittlere Mittlere Weg-

geschwindig- Zwischen-
Flugplanzeit: Fahrplanzeit : länge: 

keit: halte: 

(Std. u. Min.) (km) (kmjh) 
, , 

1 h 51' 179 96,6 Ohne Halt Oh 5~' 

3h 07' 264 84,5 Ohne Halt 1 h 00' 

3h 30' 308 88,0 Ohne Halt 1 h 15' 

8h 28' 622 73,4 Ohne Halt 1 h 38' 

7h 15' 647 89,2 Ohne Halt 1 h 40' 

9h 52' 820 83,1 2··) '. 4h 20' 

10 h 58' 1088 99,3 Ohne Halt 2h 33' 

7h 25' 375 50,S Ohne Halt 1 h 08' 

25 h 10' 1 200·) 47,S 1 2h 35.' 

16 h 00' 1575 98,S Ohne Halt 3h 55' 

57 h 35' 3025 52,4 2 8h 45' 

100 h 20' 3700 36,9 2 9h 00' 

96h 00' 4720 49,2 2 10 h 40' 

55 h 45' 5260 94,S Ohne Halt 7h 35' 

,112 h 
Ohne Halt 14 h 00' 

= 41/2 Tage - -
I 

103' - - Oht;Je Halt 14 h 08' 

840 h 7 + 1 Ober-- - nachtung 73 h 30' =' 5 Woch. 

') über Hoek van Holland und Gedser ..) über Düsseldorf und 
Frankfurt 
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im heufigen Schienen- und Luftverkehr 

Luffreise auf verschiedenen Beförderungsweifen. 

Verkehr und C. Im interkontinentalen Verkehr 

Normalflugzeug : 

• Bodenzeit" • 
Anteil an 

Luftlinien-
Reise- .Zeit-

.Bodenzeit" - Gesamt-
Gesamt- geschwindig· vorsprungs' -

Dauer: reisezeit: 
luftreisezeit 

entfernung: 
keit: Ma~: 

I 
X 100: I 

(Std. u. Mn.) 0/0 (km) (kmjh) 

1 h 35' 2h 30' 63 160 64 0,7 

1 h 35' 2h 35' 61 185 71,S 1,2 

1 h 20' 2h 35' 52 265 102,5 1,4 

1 h 3D' 3h 08' 48 440 140 ~\ 2,7 

1 h 20' 3h 00' 44 565 188 2,4 

1 h 30' ·5 h 50' 26 835··) 143 1,7 

2h 00' 4h 33' 44 690 151 2,4 

2h 00' 3h OB' 63 345 110 2,4 . 

1 h 50' 4h 25' 42 955 216 5,7 

2h ·00' '5 h 55' 34 ' 1 160 196 2,7 . 

2h 15' 11 h 00' 20 2460 223 5,2 

2h 3D' 11 h 30' 22 3070 267 9,0 

2h 00' 12 h 40' 16 3900 308 7,6 

1 h 30' 9h 05' 17 3950 412 6,1 

3h 00' 17 h -00' 18 5600 330 6,6 

3h 00' 17 h 08' 18 5700 332 6,1 

3h 00' 76h 3D' 4 18000 235 11,0 
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Zahlentafel 2. 

~isenbahnfahrplanzeiten, Flugplan- und Gesamtluftreisezeiten 

sowie Werfe des "Zeitvorsprungs" -Ma~es der heutigen Normalflugzeugreise 

auf Abschniltsverbindungen innerhalb der Bundesrepublik. 

Kürzeste 
Mittlere Gesamt- Luft- .Zeit-Eisenbahn-

N,. Verkehrsverbi ndung: fahrplan..: Flugplan- luftreise- linien- vorsprungs ._ 

zeit:1) 
zeit:1) zeit:1) entfern. : Ma~: 

(Std. u. Min.) (km) (-) 

1 Ha~burg - Düsseldorf 5h 10' 1 h 20' 2h 58' 340 1,74 

2 Hamburg -Frankfurt 5h 48' 1 h 38 '3) 3h 18' 395 1,76 

3 Hamburg - Köln 5h 31 ' 1 h 30' 3h 10' 360 1,74 

4 Hamburg - Hannover 1 h 51.' Oh 55' 2h 30' 160 0,74 

5 HambUt'g - Bremen 1 h 26' Oh 40' 2h 10' 105 0,66 

6 Hannover -Frankfurt 3h 45' 1 h 30' 3h 05' 265 1,22 

7 Hannover - Köln 3h 36' 1 h 25' 3h 00' 255 1,20 

8 Bremen-Düsseldorf 3h 47' 1 h 18' 2h 42' ,250 1,40 

9 Düsseldorf -Frankfurt 3h 07' 1 h 00' 2h 35' 185 1,21 

10 Düsseldorf - StuHgart 5h 36' 1 h 20' 2h 50' 320 1,98 

11 Düsseldorf-München 7h 59' 1 h 40' 3h 15' 485 2,45 

12 Düsseldorf - Köln Oh 32' Oh 30' 2h 10' 35 0,24 

13 Düsseldorf - Nürnberg 6h 05' 1 h 35' 3h 05' 365 1,97 

14 Frankfurt - Nürnberg 3h 55' Oh 50' 2h 25' 190 1,62 

15 Frankfurt - Stutfgart 2h 44' Oh 50' 2h 25' 155 1,13 

16 Frankfurt - München 4h 40' 1 h 05'2) 2h 40' 310 1,75 

17 StuHgart - Nürnberg 2h 55' Oh 50' 2h 20' 160 1,25 

18 Stuttgart - München 2h 43' Oh 55' 2h 30' 190 1,09 

19 Stuttgart-Köln 4h 41 ' 1 h 15' 2h 50' 290 1,65 

20 München - Nürnberg 2 h' 27' Oh 45' 2h 15' 155 1,09 

21 Frankfurt-Köln 2h 31' Oh 53' 2h 33' 155 0,99 

22 Hannover - Bremen 1 h 14' Oh 35' 1 h 55' 105 0,64 

1) Stand vom Sommer 1955, Bis zum Zeitpunkt der Fertigstellung der vorliegenden Arbeit 
haben sich nur geringfügige Änderungen ergeben, 

2) Flugzeugmuster CONVAIR 240, 3) Direktverbindung, . 

I 

I 
I 
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Zahlenfafel 4. 

Nr. 

1H 

2H 

3H 

4H 

5H 

6H 

7H 

8H 

9H 

10H 

11 H 

12H 

13H 

14H 

15H 

16H 

17H 

18H 

19H 

20H 

Eisenbahnfahrplan- und Flugplanzeifen 

sowie Werfe des "Zeifvorsprungs"-Ma~es der Hllbschrauberreise innerhalb Belgiens 

sowie zwischen Belgien, der Bundesrepu,blik, Frankreich und Holland. 

Kürzeste 
Hubschr.- Gesamt~ Luft- .Zeit-

Eisenbahn-
fahrplan-

Flugplan- luftreise- linien- vorsprungs .-
Verkehrsverbindung: zeit: zeit: entfern.: Ma!}: 

zeit: 

(Std. u. Min.) (km) (-) 

Brüssel-Lütfich 1 h 29' Oh 43' Oh 53' 90 1,7 

Lüttich - Maasfrichf Oh 34' Oh 14 ' Oh 24' 25 1,42 

Maastricht-Köln 2h 00' Oh 43' Oh 53' 87 2,28 

LüHich-Köln 1 h 40' Oh 45' Oh 55 101 1,82 

Köln-Bonn Oh 25' Oh 12' Oh 22' . 25 1,14 

Brüssel-Eindhoven 3h 00'1) Oh 44' Oh 54' 102 3,34 

Eindhoven - Duisburg 2h 20'1) Oh 42' Oh 52' 90 2,69 

Brüssel- Duisburg 3h 52' 1 h 39' 1 h 49' 192 2,13 

Brüssel-Antwerpen Oh 42' Oh 25' Oh 35' 42 1,19 

Brüssel- RoHerdam 1 h 58' 1 h 10' 1 h 20' 120 1,48 

Antwerpen - 1 h 11 ' Oh 42' Oh 52' 78 1,37 

Rotterdam 

Brüssel-Lille 2h 03' Oh 55' 1 h OS' 95 1,88 

Brüssel-

Knokke/Zoute 1 h 47' Oh 45' Oh 55' 93 1,94 

Knokke/Zoute - keine 
Oh 

VIissingen Bahnve,rb. 
Oh 12 ' 22' 24 -

Brüssel-VIissingen 2h 52' 1 h 12' 1 h 22' 117 2,10 

Brüssel- Bonn 4h 14' 2h 14 '2) 2h 24' 227 1,76 

Brüssel-Köln 2h 55' 1 h 37'3) 1 h 47' 181 1,64 

Brüssel- Dorfmund 4h 38' 2h 09' 2h 19' 241 1,99 

Duisburg - Dortmund Oh 45' Oh 23' Oh 33' 49 1,36 

Brüssel- Maastricht 2h 28' Oh 40' Oh 50' 94 2,47 

1) Keine direkte Eisenbahnverbindung. 2) Ober ,Maastricht - Köln. l) Ober, Maastricht. 
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Zahlenfafel 5. 

Bodenverkehrsfahrzeifen und Hubschrauber - Flugplanzeifen 

sowie Werfe des "Zeifvorsprungs" -Ma~es der Hubsch~auberreise zwischen -3 New Yorker 

Flughäfen sowie zwischen dem Sfadfzenfrum von New York und den 3 Flughäfen. 

Ouelle: Angaben der PORT OF NEW YORK AUTHORITY. 

Fahrzeit 
Hubschrauber-

Verkehrsverbindung: 
mit Boden- Flugplanzeit: 

verkehrsmitteln: 

(Std. u. Min.) 

Idlewild - La Guardia 
Oh 35'1) 

Oh 23'2) 

Idlewild - Newark 3h 00''') 

La Guardia - New~rk 3h 00''') 

ManhaHan/East Side -
Oh 22 '1) 

La Guardia 

Manhattan/East Side -Idlewild Oh 37 '1) 
Oh 32 '2) 

Manhattan/East Side-Newark -
Oh 37'2) 

I 

1) Mit Zubringer-.Limousine·. '2) Mit Taxe. 

~) Rechnerischer Wert für Zubringer-.Limousine·, 
da keine Verkehrsverbindung besteht. 

Oh 1'0' 
Oh 10' 

Oh 20' 

Oh 17 ' 

Oh 08' 

Oh 15' 
Oh 15 ' 

Oh 12' 
Oh 12 ' 

. Luftlinien- .Zeitvor-

entfernung: 
sprungs' -

Ma!}: 

(km) (-) 
.~ 

rd. 16,5 3,5 
2,3 

rd.' 34 9,0 

rd. 26 10,6 

- 2,e 

- 2,5 

- 2,1 

- -
- 3,1 
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Zahlenfafel 6. 

.NEW YORK AIRWAYS· 

Sikorsky S!;)5 Helicopter 

1.6.1956 

Flight Nr. 355 

NY Inlernational dep. -

La Guardia arr. -
., 

La Guardia dep. 650 

Newark arr. 710 

Flighl Nr. 557 

Newa'rk dep. -

La Guardia arr. -
La Guardia dep. 700 

NY Inlernational arr. 710 

x Mo-Fr only 

Flighl Nr. 60 

NY Inlernational dep. -
La Guardia arr. -
La Guardia dep. 1300 

Newark arr. 1320 

560 

715 

7:15 

730 

750 

360 

715 ' 

732 

735 

745 

1 64 

1330 

1340 

1345 

1405 

Sommerflugpaln 1956 der NEW YORK AIRWAYS für ihren 

W kd ee a s: 

566 572 578 584 

800 . 845 930 1015 

810 855 940 1025 

815 900 945 1030 

835 920 1005 1050 

366 372 378 384 

800 845 930 1015 

817 902 947 1032 

820 905 950 1035' 

830 915 1000 1045 
v 

-I- nol 3.7.56 

Sundays: 

66 68 70 72 

1410 1455 1540 1620 

1420 1505 1550 1630 

1425 1510 1555 1635 

1445 1530 1615 1655 

590 

1100 

1110 

1115 

1135 

390 
1 

1100 

1117 

1120 

1130 

74 

1710 

1720 

-

-

Inferairport 

NY Internafional - La 

Time: Eastern 

596 602 
1 

608 614-

1145 1230 1315 1400 

1155 1240 1325 1410 

1200 1245 1330 1415 

1220 1305 1350 1435 

396 402 408 25X 

.. 
1145 1230 1315 -
1202 1247 1332 -
1205 1250 1340 1400 

1215 1300 1350 1410 

76 78 

1750 1920 

1800 1930 

1805 1935 

1825 1955 

1 

.1 

Der Hubschrauber aLs Verkdlrsfahrwug 

fiubschrauberliniendiensf %wischen 3 New Yorker Flughäfen. 

Shultl e - Flights 

Guardia - Newark Airports. 

Daylight Saving Time. 

25X 620 626 632 

1415 1445 1530 1615 

1-455 1540 1625 
I 
I 

1500 ! 1545 1630 
, 

1438 1520 : 1605 1650 

Weekdays: 

638 26 X 644 650 656 

1700 1705 1745 1830 1915 

1710 1715 1755 1840 1925 

1715 - 1800 1845 1930 

1735 - 1820 1905 1950 

1
420 

1 
426 432 1 26X 1 438./ 444 /450 1 - / 

1400 1445 1530 
I 

1615 I 1640 1700 1745 1830 I 1915 

1417 1502 1547 1632 , 1717 1802 1847 1932 
, 

1425 1505 1550 1635 1725 ,1805 .1855 1935 

1435 
1

1515 . :1600 1645 1701 1735 181.5 190.5 1945 

Sundays: 

Flight N~. 61 63 65 67 
1 

69 71 
.... 

tlewark dep. - 1330 1415 1500 1540 1630 

la Guardia ar~.· - 1347 1432 1517 1557 1647 

la Guardia dep. 1310 1350 1435 1520 1600 1650 

IN International arr. 1320 1400 1445 1530 1610 1700 

662 

2000 

2010 

2015 

2035 

2000 

2017 

2020 

2030 

1 
73 

1710 

1727 

1730 

1740 

197 

668 674 1680* 1 686 t 
2045 2130- 2212 2300 

2055 2140 2222 2310 

2100 2145 2230 2315 

2120 2205 2250 2335 

I ~ I .478 ,I 480 1486 

2045 2130 22'10 2215 2300 

2102 2147 2227 2232 2317 

2110 2150 . - 2235 -
X-I-

2120 2200 -- 2245 -
X+ 

77 
1 

79 

1840 2005 

·1857 2022 

1900 -

1910 -
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Zahlentalei 7. 

LOS ANGELES AIRWAYS Winter/lugplan 1955/56 der LOS ANGELES AIRWAYS für 

Sikorsky S 55 Helicopter Los Angeles - Long Beach -' Santa 

Flight Nr. 
Entfernung :.) + 

I 
+ 

I 
+ 

I 
+ 

I 
+ 

(km) 707 611 617 825 737 

Los Angeles International · dep. 50~ 610 716 940 1102 

Wilmington (Calif.) arr. rd. 20 X 

I 

. X 

Long Beach :. arr. 25 607 · 
: 

1114 11 

Fullerton arr. 
" 

45 . -
Anaheim/Disneyland arr. 

11 45 ! 1000 -
Santa Ana 625 · arr. 

H 55 · - --
Pomona arr. 

11 60 - 645A 744 - -
Ontario (Calif.) arr. 

11 70 - 655 - - -
Corona . arr. 75 - - - -11 

Riverside " arr. 
" 

95 - ! - - -
San Bernardino arr. 

" 
105 - 714A - - -

Flight Nr. 
Entfernung:·) + + 

I 
+ + + 

(km) 708 618 612 826 738 

San Bernardino dep. rd. 105 - - 727 - -
Riverside · dep. I 

11 95 - - 735 - -
Corona ., dep. 

11 75 - - 750 - -
Ontario (Calif.) · dep. 11 70 - - - -
Pomona dep. 

11 60 - 747 - -
Santa Ana dep. 55 627 1 

, , - -11 
, 

Anaheim/Disneyland · ,dep. 45 638x j 
, 

1003 11 -
Fullerfon dep. 45 634A ! , -11 

! 
Long Beach · dep. 

11 , 25 1118 , 
Wilmington (Calif.) · ~ep. 20 

, : 
X 11 

, ! i 
Los Angeles International arr. - 700 815 828 1023 1130 

.) Luftlinienenlfernung ab bzw. bis Los Angeles - Internafi~nal im Flugplan nicht angegeber\. 

A: Mai! and Express stop only. B: By connecfing flight. 

"--',," .. ;-

I 

I 
! 
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ihre Hubschrauberliniendiensfe im Raum Los Angeles. 

Ana & San Bernardino, March 1956. 

++ ++ S + 
I 

+ 
I 

D 

I 
+ ++ 

I 
++ D 

635 839 843 765 863 665 867 567 771 871 

I 
1105 1140 1240 1612 1625 1630 1648, 1725 1805 1915 

X : i i , 
1624 ! i , 

: j 18\7>< , , 
1208 

, : , 
- ! 

I 

! 
1212X 1300 - 1645 1708X 1935x 
1215 - - - , 

1713 1836 1942 

11"IA - - - - 1700 - •.. ) - -
115\ - - - - 1710x - - -

- - - - - 1759 - -
- - - - 17586 - 1812 - -

1209A - - - - 1730 -' 1821 - -
I I 

++ ++ s 
I 

+ + + 
I 

0 01 

840 636 844 766 864 868 666 - 876 

I 
- 1222 - - - - 1748 -
- 1230 - - - - 1758 -
- 1244 - - - - i -
- - - - - 1815 -
- - - - - 1825 -

1217 

I 
- - - 1715 , 

1945 : 
1222x 1303 - 1648 

i I 1953X 
, - , , I , 

! 
, 

I 
1628 

, 
1733 

! 
! 

X 'I X 

1242 1320 1323. 16"0 1708: 1745 1855 2015 

I I , 

-I- Weekdays ++ Mo - Fr only S Sundays D Daily (including Sundays) 

x Optional, ~anding 
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Zahlentafel 8. 

Nr. 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

Werte des uZeitvorsprungs"-Ma~es von Hubschrauberreisen mit SIKORSKY S 55 
innerhalb der Bundesrepublik vor entsprechenden Eisenbahnreisen. 

Luftlinien· 
.Zeitvorsprungs" -Mar, der 

Eisenbahn- Gesamtluft-
enl- Hub- \ Normal-

Verkehrsverbindung: fahrplanzeit: reisezeit: 
fernung:' schrauber- flugzeug-

reise: 

(Std. u. Min.) I (km) I (-) I (-) 

Hamburg-Düsseldorf 5 h 10' 3h 24' 340 1,53 1,74 

Hamburg-Frankfurl 5 h 48' 3 h 53' 395 1,49 1,76 

Hamburg-Köln 5 h 31' 3 h 34' 360 1,55 1,74 

Hamburg-Hannover 1 h 51 ' 1 h 45' 160 1,06 0,74 

Hamburg-Bremen 1 h 26' 1 h 15' 105 1,14 0,66 

Hannover-Frankfurl 3 h 52' 2h 43' 265 1,43 1,22 

Hannover-Köln 3 h 36' 2 h 37' 255 1,38 1,20 

Bremen-Düsseldorf 3 h 47' 2 h~ 34' 250 1,47 1,40 

Düsseldorf-Frankfurl 3 h 07' 1 h 58' 185 1,59. 1,21 

Düsseldorf-Slullgarl 5 h 36' 3hl'2 ' 320 1,75 1,98 

Düsseldorf-München 7 h 59' 4 h 42' 485 1,70 2,45 
! 

Düsseldorf-Köln I Oh 30' Oh 37' 35 0,82 0,24 ; 

Düsseldorf-Nürnberg 6 h 05' 3 h 37' 365 1,68 1,97 

Frankfurl-Nürnberg 3 h 55 q
) 2 h 00' 190 1,94·) 1,62 

Frankfurl-Slullgarl 2 h 44' 1 h 42' 155 1,61 1,13 

Frankfurt-München 5 h 35~ 3 h 07' 310 1,78 1,75 

Slullgarl-Nürnberg 2h 55' 1 h 45' 160 1,67 1,25 

Slullgart-München 2 h 45' 2h 00' 190 1,36 1,09 

Slultgarl-Köln 4 h 41' 2 h 57' 290 1,59 1,65 

München-Nürnberg 2 h 27' 1 h 42' 155 1,44 1,09 
I i 

Frankfurl-Köln I 2 h 31' 1 h 42' 155 1 1,48 0,99 

Hannover-Bremen 1 h 12' 1 h 15' 105 0,96 0,64 

.) Laul Sommerfahrplan 1956 ist die bisher kürze sie Fahrplanzeil um rd. 1/2 Stunde verkürzt, 
so da~ das .Zeitvorsprungs· -Ma~ nur noch rd. 1,6 beträgt. . 

I, 

: I 

l 
!I 

···1 
I! 
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Zahlentafel 9. 

Nr. 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 
I 

20 

21 

22 

Einflu~ gesteigerter Dauergeschwindigkeit des Hubschraubers von 200 auf 240 kmih 
auf die Gr'ö~e des zugehörigen uZeitvorsprungs"-Ma~es von Luftreisen innerhalb der 
Bundesrepublik vor der entsprechenden Eisenbahnreise mit verkürzter Fahrz.eitdauer 

Verkürzte 
Gesaml- Luftlinien- .Zeit-

Verkehrsverbindung: 
Eisenbahn-

luftreisezeit: 1) vorsprungs· -
fahrplanzeit: entfernung: 

Ma~:l) 

(Std. u. Min.) I (km) I ( ) 

Hamburg-Düsseldorf 4 h 45' 
2 h 11' 

340 
2,18 

1 h 50' 2,58 

Hamburg-Frankfurt 5 h 40' 
2 h 29' 

395 
2,27 

2 h 05' 2,71 

Hamburg-Köln 5 h 10' 
2 h 17' 

360 
2,25 

1 h 56' 2,66 

Hamburg-Hannover 1 h 38' 
1 h 11' 

160 
1,37 

1 h 01 ' .. , 1,60 

Hamburg-Bremen 1 h05' 
Oh 53' 

105 
,1,23 

o h 47' 1,38 

Hannover-Frankfurl 3h 35' 
1 h 46' 

265 
2,03 , 1 h 30' 2,39 

Hannover-Köln 3 h 15' 
1 h 43' 

255 
1,90 

1 h 27' 2,24 

Bremen-Düsseldorf , 3 h 32' 
1 h 41 ' 

250 
2,10 

1 h 26' 2,46 

Düsseldorf-Frankfurt 2h 55' 
1 h 19' 

185 
2,22 

1 h 08' 2,57 

DÜsSeldorf-Stullgart 5 h 10' 
2h 04' 2,49 
1 h 45' 320 2,95 

Düsseldorf-München 7 h 30' 
2 h 59' 

485 
2,51 

2 h 12' 3,41 

Düsseldorf-Köln o h 27:' 
Oh 30' 

35 
0,92 

o h 27' 1,00 

Düsseldorf-Nürnberg 5 h '55' 
2 h 19' 

365 
2,55 

1 h 58' 3,02 
/ 

Frankfurl-Nürnberg 2 h 48' 
1 h 20' 

190 
2,10 

1 h 10' 2,41 

Frankfurt-Slullgarl 2 h 36t' 
1 h 09" 2,24 
1 h 00' 155 2,60 

Frankfurl-München 4 h 2$' 
2 hOO' 

310 
. 2,18 

1 h 42' 2,60 

Stutlgarl-Nürnberg 2 h 14.' 
1 h 11' 1,88 
1 hOl' 160 '2,18 

Stuttgart-München 2 h .tO' 
1 h 20' 
1 h 10' 

2,00 
190 2,30 

I 
1 h 54' 

Stuttgart-Köln . 4 h 25/' 
2,32 

1 h 37' 290 2,74 
1 h 10' '1,81 

München-Nürnberg 2 h OS' 1 h 00' 155 2,10 

Frankfurf-Köln 
1 h 10' 2,11 

2h 28' 1 h 00' 155 2,46 

Hannover-Bremen 
o h 58' 1,17 

1 h 07' o h 46' 105 1,45 
1) Oberer Werl jeder waagerechten Spalte: ,?auergeschwindigkeit des Hubschr. = 200 km/ho 

Unterer Wert jeder waagerechten Spalte: Dauergeschwindigkeit des Hubschr. = 240 km/ho 
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Zahlenfafel 10. 

Werfe des "Zeifvorsprungs"-Ma~es der luflreise auf neuen Verbindungen, 

um die das luffverkehrsliniennefz innerhalb der Bundesrepublik beim Einsafz von 

Hubschraubern erweiferf werden könnfe. 

Kürzeste Gesamt- "Zeit-Luftlinien-
Eisenbahn- luftreise- entfernung : 

vorsprungs' -

Nr. 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

E 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

Verkehrsverbindung: 

Saarbrücken - Köln 

Saarbrücken -Frankfurt 

Kiel-Hamburg 

Braunschweig - Hannover 

Kassel- Hannover 

Kassel- Frankfurt 

Bielefeld - Hannover 

Bielefeld--' Dortmund 

Bielefeld -Essen 

Dorfmund - Düsseldorf 

Dortmund-Köln 

Dorfmund -Essen 

,Essen-Düsseldorf 

Essen-Köln 

Dorfmund - Bremen 

Mannheim - Stuttgart 

Mannheim -Frankfurf 

fahrplanzeit: zeit: 1) 

--
(Std. u. Min.) 

3 h 52' 1 h 23' 

2 h 33' 1 h 10' 

1 h 34' o h 47' 

Oh 48' o h 37' 

1 h 53' o h 58' 

2 h 18' 1 h 07' 

1 h 08' o h 48' 

1 h 13' o h 50' 

1 h 48' Oh 59' 

1 h 06' o h 38' 

1 h 35' o h 43' 

Oh 29' Oh 3D' 

Oh 35' o h 28' 

1 h 05' o h 37' 

2 h 41.' 1 h 23' 

1 h 36' o h 50' 

Oh 53' o h 42' 

1) Dauergeschwindigkeit des Hubschraubers = 200 km/ho 

Ma~:I) 

I (km) I (-) 

195 2,78 

154 2,20 

85 2,01 

55 1,31 

120 1,95 

145 2,07 

90 1,42 
, , 

95 1,46 

125 1,82 

57 1,75 

74 2,20 
f 

32 0,97 

30 1,24 

56 1,74 

197 1,93 

95 1,93 

70 1,28 

i .' 
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Zahlenfafel 11. 

Nr. 

A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 

.A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 
A 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 

Eisenbahnfahrplanzeilen, luflreisezeifen und Werfe des "Zeifvorsprungs"-Ma~es der luffreise. 

auf vorhandenen und möglichen Normalflugzeugverbindungen sowie auf möglichen Hub­

schrauberverbindungen zwischen der Bundesrepublik und dem benachbarten Ausland. 

Gesamtdauer 
• Zeitvorsprungs '-

Kürzeste 
Luftlinien- Ma~ der 

der ent-
Verkehrsverbindung: Eisenbahn- Normal- / Hub-

fahrplanzeit: Normalflug-/ Hubschrau- fernung: flugzeug- schrauber. 
zeugreise: 1) berreise:·) reise: .) 

(Std. U. Min.) (km) I ( ) I (-) 

Bremen - Amsterdam 6h 53' 2 h 28' 1 h 52' 282 2,78 3,69 

Bremen - Brüssel 9 h 13' 2 h 54.' 2) 2h 29' •• , 395 3,18 3,71 

Düsseldorf - Amsterdam 2 h 54' 2h 40' 1 h 17' 176 1,09 2,25 

Düsseldorf -Brüssel 3 h 29' 2h 40' 1 h 13' 164 1,31 2,85 

Düsseldorf - Luxemburg 4h 48' 2 h 20' 2) 1 h 20' 185 2,05 3,60 

Düsseldorf - Paris 5 h 56' 3 h 15' 3) 2 h 34' 410 .1,82 2,30 

Frankfurt -Amsterdam 6h 02' 3 h 15' 2h 15' 365 1,86 2,68 

Frankfurt - Brüssel 7h 36' 3h 08' 2 h 00' 304 2,42 3,80 

Frankfurt-Paris 10h 03' 3h 45' 2h 42' 432 2,80 3,90 

Frankfurt - Zürich 5h 09' 2 h 50" 1 h 41 ' I 250 1,82 3,06 

. Hamburg - Amsterdam 6h 45' 3 h 15' 2h 24' 380 2,08 2,81 

Hamburg - Brüssel 9h 45' 3h 24'1) 2h 58' 485 2,7'6 3,28 

Hamburg - Kopenhagen 6 h 11' 2 h 50' 1 h 59' \ 279 2,18 3,35 

Hannover-Amsterdam 6h 22' 2 h 58' 4) 2h 07' 330 , 2,14 3,01 

Köln - Amsterdam 3h 25' 2h 34'2)' 1 h 17' 176 1,33 2,65 

Köln-Brüssel 2h 55' 2h 35'4) 1 h 20' 185 1,13 2,19 

Köln "':'Luxemburg 4h 03' 2 h 15'2) 1 h 11' 158 1,80 3,43 

Köln-Paris 5 h 14' 3,h 14'2) 2 h 31' 400 1,62 2,07 

München-Unz 3h 59' 2 h 37' 2) 1 h 25' 201 1,51 2,80 

München - Salzburg 1 h 47' '2 h 10' Oh 56' 114 0,82 1,90 

München-Wien 6h 33' 2h48'3) 2h 18' 360 2,34 2,85 

München - Zürich 5h 50' 2 h 58' 1 h 40' 247 1,85 3,51 

Nürnberg-Unz 4 h 53' 2 h 55' 1 h 49' 274 1,67 2,63 

Nürnberg - Wien 7 h 261' 3h 12' 2) 2h 35' 410 2,31 2,88 

Sfuffgarf - Brüssel 9h 15' 3h 02 'I) 2h 17' 348 3,05 4,10 

Stuttgart-Paris 9h n' 4 h 10' 3h 42' 500 2,25 2,53 

Stuttgart - Zürich 4 h OS' 2 h 35' 1 h 07' 145 1,60 3,71 

.) Dauergeschwindigkeit des Hubschraubers = 200 km/ho 
1) FI~gplan- und .Bodenzeiten" nach dem Stand vom Sommer 1956. 
2) Eine Flugverbindung besteht nicht. Die angegebene Luftreisezeit ist für das Muster 

CONVAIR 340 errechnet. 
3) Luftreisezeiten für das Luftschraubenturbinenflugzeug VISCOUNT. 
I) Es besteht keine durchgehende Flugverbindung. Die Flugzeit wurde für den Direktflug 

(CONVAIR) errechnet. ' 
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Zahlenfafel 13. 

Änderungen des "Zeifvorsprungs" -Ma~es der Hubschrauberreise 

gegenüber demjenigen der Normalflugzeugreise im westeuropäischen Inland­

und Kontinentalverkehr. 

205 

Normalflugzeug : 
Hubschrauber: 

Luftlinien. 
.Zeitvor_ 

.Zeitvor-Verkehrsverbindung: 
Gesamt_ sprungs • ·Ma~ 

Gesamt- sprungs • ·Ma~ ent· 
lultreisezeit: gegenüber 

Frankreich: 

Paris-Bordeaux 

Paris-Marseille 

Paris- Toulouse 

Nantes-Bordeaux 

Lyon-Bordeaux 

Lyon-Marseille 

Bordeaux-Toulause 

Paris-Nizza 

Paris-Lyon 

Gro~brifannien : 

London -Edinburgh 

London-Glasgow 

London - Manchester 

London - Birmingham 

fernung: 

(km) 

500 

665 

595 

285 

440 

280 

215 

690 

395 

545 

565 

265 

165 

Eisenbahn_ lultreisezeit: 

reise: 

I (Std. u. M~r--r=)~-
(Std. u. MiC'.) I 

I. Inlandverkehr in Westeuropa. 

3 h 40' 

4 h 05' 

7 h 43' 

2h 43' 

3 h 08' 

3 h 10' 

2 h 30' 

4 h 33' 

3 h 3,0' 

3 h 10' 

3 h 00' 

2h 35' 

2 h 15' 

1,36 1) 

1,96 

1,89 

2,00 

2,70 

1,17 

1,02 

2,41 

1,19 

2,20 1) 

2,41 

1,36 

0,89 

3h 04' 

3 h 59' 

3 h 36' 

1 h 53' 

2h 44' 

1 h 51' 

1 h 59' 

4h 08' 

2 h 40' 

3 h 19' 

3h 26' 

1 h 46' 

1 h 13' 

gegenüber 
Eisenbahn-

reise: 

(-) 

1,62 

2,00 

2,14 

2,88 

3,08 

2,00 

1,71 

2,65 

1,56 

2,10 

2,11 

1;98 

1,64 

Paris-Landon 

Brüssel-Londan 

Amsterdam - Landon 

Brüssel-Paris 

Brüssel-Köln 

345 

325 

360 

325 

173 

11. Zwischenstaatlicher Verkehr in Westeurapa . 

3 h 08' 

3 h 18' 

3 h 15' 

3 h OS' 

2 h 30' 

1) Eisenbahnfahrplanzeiten: siehe Zahlentafel 3. 

2,46 

2,47 

3,37 

0,95 

1,25 

2h 13' 
2 h 06' 

2 h 18' 

2 h 06' 

1 h 16' 

Dauergeschwindigkeit des Hubschraubers im Waagerechtflug: 200 km/ho 
Alle Verbindungen im Ohnehaltllug. 

Flugplanzeiten der Normalflugzeugreise nach Flugplandaten 1955. 
Bg Ci 

3,48 

3,88 

4,77 

1,39 

2,48 

I 

._--- -

Veränderung 
gegenüber 
Wert der 

Narmalflug_ 
zeugreise: 

'-(°/0) 

+ 19 

+ 2 

+13 
+44 

+14 

+70 

+68 

+ 10 

+31 

- 4,5 

-12,5 

+46 

+84 

+41 

+57 

+41 

+46 

+98 
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Zahlentafel 14. 

"Direkte", auf die Einheit der Transportarbeit bezogene Betriebskosten je Plalz-km 
für 3 Hubschrauber wachsenden Tragvermögens an Nulzlasl 
und für 2 neuzeitliche elwa 30silzige Normalflugzeugmusler. 

"Direkte" Betriebskosten je Platz-km für 

HANDLEY 
Beförderurigs- SIKORSKY 555 25-Sitzer 40-Sitzer FOKKER F 27 PAGE 

weite: .HERALD" 

(km) (DM/Platz-km) 

50 0,72 0,34 0,19 

100 0,65 0,29 0,15 

150 0,64 0,27 0,14 

200 0,64 0,28 0,14 0,09 0,08 

250 0,65 0,28 0,15 0,08 0,07 

300 0,68 0,29 0,15 0,08 0,07 

350 0,70 0,30 0,16 0,08 0,06 

400 0,72 0,32 0,17 0,08 0,06 . 

500 0,36 0,19 0,08 0,06 

Anmerkung: Bruchteile von Dpf. wurden abgerundet. 

Zahlenlafel 15. 

Kenngrö~en der beiden hypolhetischen Hubsch,rauber 
(25- und 40-Silzer). 

25-Sitzer 40-Sitzer 

Abfluggewicht (max): kg 14800 20900 

2 X Pratt & Whitney 2 X Napier "Eland" 
Triebwerk: - R 280O-SO-Motoren EI1-Luftschrauben-

turbinen 

Abflugleistung des Triebwe;ks: PS 2x2000= 2X3000= 
4000 6000 

Reiseleistung des Triebwerks: PS 1750 3750 

Dauergeschwindigkeit im Waage- km 
rechtflug bei Reiseleistung des 190 250 

h 
Triebwerks: .. 

Zuladung: kg 3350 655O 

Grö~te zahlende Last: 2125 3400 
(raummä~ig bedingt) kg 

{25 Fluggäste mit (40 Fluggäste mit 
Gepäck, je 85 kg) Gepäck, je 85 kg) 

Brennstoffgewicht : kg 980 2850 

Besatzung, 2 Mann: kg 160 160 

I 
\ 
! 
! 
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Zur Problematik der Beförderungsteuererhöhung 
im Werldernverkehr 

- Eine Stellungnahme -

Von Dr. H. St. Sei den f u s 

I. 
Die neuerlich vürgelegt'en statistischen Mitteilungen des Kraftfahrt,.Bundesamtes 
über den W,erkfernverkehr mit Kraftfahrz1eugen haben die' Diskussion um die 
Auswirkungen des V,erkehrsfinanzgesetzres vüm 6.4.1955, die bereits im Juli im 
Gef,olge der V,eröffentlichungen der "Ergebnisse einer Enquete der Spitzen:Qrgan~ 
saüonen der gewerblichen Wirtschaft und der Landwirtschaft" bezüglich der 
"Auswirkungen der Beförderungsteuererhöhung im W,erkfernverkehr" 1) in Gang 
geklOmmen ,war, f,ortgdührt. 

:Aus vielen Meldungen' der Tages,. und Fachzeitschriften ist zli sehen, wie sehr 
sich bereits die öffentliche Meinung mit diesem PrübLem befaßt. E~ stimmt in 
diesem Zusammenhang sehr nachdenklich, daß Schlagz,eilen wie "Anhaltender 
Rückgang des W,erkfernverkehrsl' 2) ,oder F'eststelhmgen wie "Auffasstmg, daß 
eine weitere Erhöhung der Beförderungsteuer gegenwärtig nicht vertretbar ist" 3) 
auf Grund von Interpl'etationen und Untersuchungen 'entstanden sind, die dies,e 
Urteile zumindest .als fraglich 'erscheinen lassen. Bedenklich erscheint dies be,. 
sünders deshalb, weil ,eben jene öffentliche Meinung infolge mangelnder sach,. 
lieh er Kenntnis der Problemlage durch di'ese nicht unbestreitbar,en Urteile f,est" 
gelegt wind. Es ist daher angezeigt, in eine Auseinandersetzung mit diesen 
Feststellimgeneinzutreten, um .ein klareres Bild über die häufig und sicher nicht 
immer zu Unrecht getadelten V,erhältnisse im deutschen W·erkfernv·erkehr zu 
beklOmmen, sofern dies .auf Grund ,einer Untersuchung, die sich auf den Zeitraum 
eines halben Jahres nach Erhöhiung der Beförderungsteuer 'erstreckt,~) über,. 
haupt schon möglich ist. - Die Stellungnalune soll v,orwiegend von der methodi" 
sehen Seite her erfolg,en.' 

1) "Die Auswirkungo'll der Dorördcrungstcuel'erhölmng im vVorkfcrnverkehr auigrund des Verkehrs" 
finaflzgl,sd~es vorn 6. 4. 55 / Erg>e·lmi~sü 'einer EllquNe der Spit7JCIl'organi,sation€fl dpr gowcrhlidwn 
vVirLschafi und der Landwirtschaft" / Juni 1956 / D{mLscher Industrio- uml IIandclstag, Bundl's­
verband der Deutschen Industrie, Gesamtverband des Deutschen Groß- und Außenhandels, Zentral­
verband des gcnosSJenschafllichen Groß- und Außenhandels, Zcntralverband des Doulschen 
Handwerks, HauptgemBinschaft des, Deutschen Einzelhandels, Verband der LandwirtschaftskamlIlern, 

. zitj,crL als "ErgebnisSoO . . ." 
2) "Verkchl~,-Wirtschaft" mit "Der ISraftvcrk.ehr" Nr.32 vom 11.8.1956, S.l 
3) "Ergebnisse ... ", a. a. 0., Vorbemerkung 
~) Düo DonkschrifL der Spitzenvcrbändc der deutschen vVirL~chaft untersucht di'B Entwicklung des 
zwoiten Halbjahres 1955. \, 


