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Abstand von Start= und Landebahnen (SL=-
Bahnen) in Parallelanordnung auf neuzeit=
lichen Verkehrsflughifen sein, um den Ge=
sichtspunkten der Flugsicherheit, gesteigerter
betrieblicher Leistungsfihigkeit und mogs=
lichst geringen Platzbedarfs Rechnung zu
tragen?

Ein Parallelbahnsystem soll einen gleichzei=
tigen Start= und Landebetrieb vor allem bei
unsichtiger Wetterlage gestatten. Dabei miis=
sen sich die auf jeder der beiden Bahnen
durchzufiihrenden Flugzeugbewegungen (Start
und/oder Landung) vollig unabhingig von
den entsprechenden Vorgingen auf der an=
deren Bahn durchfithren lassen. Der Haupt=
zweck einer solchen Anlage, die Steigerung
der betrieblichen Leistungsfihigkeit — im
Bestfalle auf das Doppelte einer einzigen
Bahn —, muB sich ohne Beeintrichtigung der
Sicherheit der Betriebsabwicklung verwirk=
lichen lassen. Die heutigen funktechnischen
Blindlandeverfahren sind nicht in der Lage,
die Abweichungen vom festgelegten Gleitweg
zweier Flugzeuge, die gleichzeitig bei unsich=
tigem Wetter auf zwei parallelen Bahnen
landen sollen, in den wiinschenswert engen
Grenzen zu halten. Infolgedessen miissen
die Bahnabstinde sicherheitshalber grof sein.
Sie variieren bei den neuen, vor kurzem in
Betrieb genommenen bzw. demnichst zu er=
Sffnenden Anlagen zwischen etwa 2000 und
fast 3000 m Linge (so in Washington=Chan=
tilly rd. 2050 m, in Rom=Fiumicino rd. 2600
m und Stockholm=Arlanda rd. 2900 m).

Dazu sei bemerkt, dafi die drei letztgenann=
ten Parallelbahnsysteme im Entwurf aus einer
Zeit stammen, in der es noch zweifelhaft war,
ob sich in absehbarer Zukunft die vorerwihn=
ten Mingel bei der Fiihrung von im Lande=
anflug befindlichen Flugzeugen bei unsichtigem
Wetter beseitigen lassen wiirden. Inzwischen
hat je ein englisches und ein amerikanisches
Blindlandesystem diese Aufgabe ihrer
Losung nahegebracht und seine Brauchbarkeit
in mehreren tausend Versuchsfliigen unter
z. T. ungiinstigsten Sichtverhiltnissen erwie=
sen. (Es ist beabsichtigt, eines dieser Systeme
demnichst auch in Westdeutschland, zu er=
proben.) Bei Bewidhrung im Verkehrsbetrieb
diirften in Zukunft die Abstinde von Paral=
lelbahnen erheblich geringer geplant werden.
Im einzelnen gibt die Untersuchung der ADV

zunichst einen Uberblick iiber Vorziige und
Nachteile der verschiedenen SL-Bahnsysteme
wie Einbahn, Mehrbahnen in verschiedenen
Richtungen und Parallelbahnen, um sich dann
ausschlieBlich mit letzteren zu befassen. Da=
bei wird auf die verschiedenen Anordnungen
eingegangen, so auf das geschlossene Paral=
lelbahnsystem (wie z.B. in Frankfurt/M.),
auf das offene System (wie z.B. in London=

Gatwick) und auf das neuzeitliche Tandem= °

system, das Rollwege und =zeiten spart (wie
z.B. in Wien=Schwechat; letzteres liegt z. B.
auch der Generalausbauplanung von Han=
nover=Langenhagen zugrunde). Es wird gezeigt,
wie von der Art der auf beiden Parallel=
bahnen abzuwickelnden Flugzeugbewegungen
(Start/Start, Landung/Start und Landung/
Landung), die Gré8e des Bahnabstandes ent=
scheidend abhidngt. Die Untersuchung setzt
sich kritisch mit den diesbeziiglichen auslin=
dischen Empfehlungen und Stellungnahmen
zur Abstandsfrage auseinander, um dann
eigene Empfehlungen zu geben.

In einer Ubersicht sind die Abstinde vor=
handener und geplanter Parallelbahnsysteme
aufgefiihrt. Diese Zusammenstellung fufSt
auf einer Analyse von insgesamt 25 solcher
Systeme auf europiischen und aulereuropid=
ischen Flughdfen. Um die Moglichkeit eines
einwandfreien Vergleichs zu haben, lief die
ADV simtliche Pline der untersuchten SL=
Bahnsysteme auf den gleichen Maf3stab ums=
zeichnen. Infolgedessen ist der interessierte
Fachmann in der Lage, selbst z.B. Bewegungs=
studien an den verschiedenen Systemen durch=
zufithren.

Die Untersuchung kommt zu dem Schluf, daf§
es angesichts der stark im Fluf befindlichen
Entwicklung zweckmiBig ist, beim Festlegen
von Paralle]lbahnabstinden zunichst noch den
ungiinstigsten Fall, d.h. den Betrieb unter
Instrumentenflugbedingungen, zugrundezu=
legen.

Die ADV=Untersuchung wird in der gesam=
ten Fachwelt zweifellos besondere Beachtung
finden. Dariiber hinaus eignet sie sich gut,
auch dem an Flughafenfragen interessierten
Studierenden vielfiiltige Anregungen zu eige=
nen Uberlegungen zu geben.

Dipl.=Ing. V. Porger
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Der Luftverkehr in der westlichen Welt hat — inbesondere in den wenigen Nach=
kriegsjahren — eine so stiirmische und erfolgreiche Entwicklung genommen, wie
sie kein anderes Verkehrsmittel in der langen Geschichte des Verkehrswesens inner=
halb so kurzer Zeit aufzuweisen hatte, Uber die Entwicklung des Luftverkehrs in
der UdSSR war dagegen nur sehr wenig bekannt, bis vor wenigen Jahren ein Kurs=
wechsel auch in der sowjetischen Luftverkehrspolitik vollzogen wurde. Die Sowjets
iiberraschten die Welt mit dem ersten voll einsatzfihigen Strahlverkehrsflugzeug und
machten gleichzeitig intensive und erfolgreiche Anstrengungen, mit diesem Flugzeug
in den internationalen Luftverkehr einzugreifen. Bald darauf wurde erstmalig umfang-
reicheres statistisches Material verdffentlicht, so da heute eine genauere Untersuchung
des sowjetischen Luftverkehrs moglich geworden ist.

I. Sowjetischer Gesamtverkehr und Luftverkehr

Um die Bedeutung des Luftverkehrs fiir die UdSSR richtig einschitzen zu konnen, ist
es erforderlich, ihn in das Gesamtbild des sowjetischen Verkehrs einzuordnen und in
Kiirze die spezifische Struktur des sowjetischen Verkehrswesens aufzuzeigen, dessen
Besonderheiten sich am besten durch Vergleich mit den Verkehrsverhiltnissen in den
USA aufzeigen lassen. Das System des amerikanischen Verkehrswesens ist mehr oder
weniger ausschlieflich auf die Bediirfnisse der Verkehrsnutzer ausgerichtet. In der
Sowjetunion dagegen werden den Verkehrsnutzern die Vorteile der freien Wahl des
Verkehrsmittels entsprechend den jeweiligen Transportbediirfnissen teilweise vorent=
halten, und die Verkehrstriger konnen oft ihre Position eines politischen Monopols
ausniitzen, um ihre innere Leistungsfihigkeit zu verbessern. Dieser grundlegende
Unterschied tritt in allen genaueren Vergleichen zwischen dem amerikanischen und dem
sowjetischen Verkehrwesen zutage.

Ein anderer Unterschied, der eng mit dem ersten zusammenhingt, liegt in der Vor=
rangstellung des sowjetischen Frachtverkehrs. Im Verkehrssystem der USA dagegen
ist der Einfluf der Reisenden sehr stark; das System der Highways wurde fast aus=
schlieBlich von den Bediirfnissen des Individual-Personenverkehrs geprigt, und die
Entwicklung des dichtverzweigten und in hdchsten Frequenzen bedienten Netzes des
inneramerikanischen Luftverkehrs wurde primir erméglicht durch die Luftreise als
Konsumgut weitester Bevilkerungskreise. In der UdSSR dagegen richtete sich von
Beginn an das Hauptinteresse der Regierung auf die industrielle Produktion — speziell
die Produktionsmittelindustrie —, und deshalb stand hier logischerweise stets der Fracht=
verkehr im Vordergrund. Dieser Unterschied in der Schwerpunktverteilung ist hochst
eindrucksvoll und findet seine Erklidrung hauptsichlich in den verschiedenen Wirtschafts=
systemen.

Ein dritter Unterschied, der immer wieder die westlichen Verkehrsfachleute erstaunt,
ist die Tatsache, dal es zwischen den sowjetischen Verkehrstrigern keinen Wetts=
bewerb gibt! Jedes Verkehrsmittel hat ein Monopol auf dem Gebiet der ihm iiber=
tragenen Funktionen; ja es gibt zwischen den Verkehrstrigern in der Sowjetunion
sogar so etwas wie ,negativen Wettbewerb”. Die sowjetischen Eisenbahnen beispiels=
weise sind so iiberlastet (im Jahr 1956 produzierten sie 80,6 %o der gesamten tkm und
81 % der gesamten Pkm), daf sie froh dariiber sind, wenn Lkw’s, Schiffe, Busse
und Flugzeuge Verkehr von ihnen abziehen und damit ihr Geschift verringern. Die
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Regierung hat den Verkehrstrigern nur in begrenztem Umfang die Anpassung ihrer
Kapazititen an die Nachfrage ermdglicht. Die sowjetische Wirtschaft expandiert in
rapidem Tempo, und dies verursacht eine im gleichen Tempo steigende Verkehrsnach=
frage, insbesondere im Frachtverkehr. Bisher konnten die sowjetischen Verkehrstriager
dieser Aufgabe geniigen, wenn auch ihr Ausnutzungsgrad so hoch ist, daf bei der
iiberschnell wachsenden Verkehrsnachfrage voriibergehende Angebotsliicken an irgend-=
welchen Punkten nicht zu vermeiden waren. Die Regierung hat versucht, diese steigende
Nachfrage zu dimpfen — trotzdem muflten simtliche sowjetischen Verkehrsmittel im
Jahr 1957 448 Mrd. Netto=tkm mehr produzieren als im Jahr 19541%).

II. Die Aufgaben des Luftverkehrs fiir die Volkswirtschaft der UdSSR

1. Verkehrliche Aufgaben

In den dichtbesiedelten und durch entsprechende Bodenverkehrsmittel relativ gut er=
schlossenen Gebieten des europdischen Teils der Sowjetunion unterscheiden sich die
verkehrsmiBigen Aufgaben des Luftverkehrs kaum von denen in anderen zivilisierten
Lindern. Sie bestehen hier im wesentlichen in der schnellen Beférderung von Passa=
gieren, Post und wertvoller Fracht iiber grofere Entfernungen. Hier kommt also ledig=
lich der Vorteil des Luftverkehrs als schnellste Beférderungsmoglichkeit und der damit
verbundene Zeitgewinn zur Geltung.

Weit dariiber hinausgehende Funktionen hat der Luftverkehr jedoch in den an Ver=
kehrsadern armen Gebieten Sibiriens und teilweise auch Mittelasiens. Zu ihrer Er=
schlieBung war das Flugzeug ein unentbehrlicher Helfer und ist es heute noch. Wie
teilweise in den unterentwickelten Gebieten Afrikas, Australiens und Siidamerikas
wurden hier die Zwischenverkehrsmittel Eisenbahn und Kraftwagen iibersprungen. Auf
Verkehrsrelationen, wo bis dahin Zugochsengespanne, Kamelkarawanen oder Hunde=
schlitten die einzigen ,Verkehrsmittel” gewesen waren, fand der Luftverkehr dank
seiner Unabhingigkeit von ausgebauten Verkehrswegen ein wichtiges Betdtigungsfeld,
auch als Massenverkehrsmittel. Es gibt heute in Nordsibirien, Mittelasien und Kasach=
stan zahlreiche Relationen, auf denen wichtige Massengiiter mit dem Flugzeug befdrdert
werden?).

Wichtige Verkehrsaufgaben findet der Luftverkehr auch in den Gebieten, die zwar
wihrend weniger Sommermonate durch die Binnenschiffahrt bedient werden, in denen
jedoch wegen der Vereisung der Wasserstralen das Flugzeug das einzige Verkehrsmittel
ist, das auch im Winter benutzt wenden kann — das sind vor allem die Einzugsgebiete
der grofen sibirischen Strome.

2. Nicht=verkehrliche Aufgaben

Die #uflerst vielseitigen Verwendungsmdoglichkeiten des Flugzeugs, die weit iiber den
Einsatz als Verkehrsmittel hinausgehen, sind auch von den sowjetischen Machthabern
erkannt und ausgenutzt worden. So wird heute auch in der UdSSR das Flugzeug

1) Holland Hunter, Soviet Transportation — How It Functions Today, in Automotive Industries v. 1. 1. 1958, S. 96.

?) Der Luftverkehr bis zum Beginn des Groflen Vaterlindischen Krieges, aus Grofle Sowjet=Enzyklopidie,
Ostberlin 1952, Bd. 1, S. 1020/21.
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eingesetzt fiir land= und forstwirtschaftliche Zwecke (aviochemische Fliige zur Schiddlings=
bekimpfung, Sden aus dem Flugzeug, Uberwachung der Forsten, Waldbrandbekdmpfung
usw.)3), zur Forderung der Fisch= und Wildwirtschaft, fiir die wissenschaftliche Forschung,
den Wetterdienst, die Landesvermessung und Landesaufnahme (Luftbildwesen), fiir das
Gesundheitswesen (eilige drztliche Hilfe, Seuchenbekdmpfung usw.) sowie nicht zuletzt
fiir die in der Sowjetunion sehr geforderte Sportfliegerei?).

111. Die Aeroflot

1. Funktionen und Organisation der Aeroflot

Auf Beschlufl des ,Rates des Volksbeauftragten” vom 19. Mai 1934 wurde die ,Haupt=
verwaltung der Zivilen Luftflotte” (,, Aeroflot” oder ,Grashdanskij Vozdushnye Flota” =
GVF) gegriindet. Diese staatliche Behdrde vereinigt simtliche Aufsichts=, Kontroll= und
Durchfithrungsfunktionen fiir die gesamte zivile Luftfahrt in der UdSSR, mit Ausnahme
der Gebiete im Hohen Norden der Sowjetunion, die wegen der besonderen Schwierig=
keiten und der ganz speziellen Aufgaben des Luftverkehrs in diesen Regionen der
»~Verwaltung der Nordlichen Seewege” (,,Glawmorputj” oder ,Aviaarktika”) iibertragen
wurden.

Die Funktionen der Hauptverwaltung der Zivilen Luftflotte sind geregelt im ,Luft=
verkehrsgesetz vom 7. August 1935”5), Art. 5. Neben der praktischen Durchfithrung
des Flugbetriebs und der damit verbundenen Aufgaben hat die Aeroflot Hoheitsfunk=
tionen wie die Verwaltung der Luftstrafen, Einrichtung und Betrieb der Flugsicherung,
die technische Uberwachung und Priifung des Personals, des Fluggerits und der Bodens=
anlagen, die Ausbildung des Personals und die Luftfahrtforschung®). Daneben hat sie
die Tarifhoheit fiir die Passagier=, Gepidck=, Fracht= und Luftpostbefsrderung und setzt
die Gebiihren fiir die Benutzung der Bodenanlagen fest?).

Mit Ausnahme der von der ,Verwaltung der Nordlichen Seewege” betriebenen Strecken
wurde jeglicher innersowjetischer Luftlinienverkehr der Aeroflot iibertragen.

Somit untersteht der Aeroflot die gesamte sowjetische Zivilluftfahrt, mit Ausnahme der
vom ,Ministerium fiir die Luftfahrtindustrie” wahrgenommenen produktionstechnischen
Kompetenzen.

Es ist nicht leicht, mit westlichen Mafistiben eine Konstruktion wie die Aeroflot zu
verstehen und zu beurteilen. Sie ist kein einfaches staatseigenes Verkehrsunternehmen,
sondern ein komplexes, politisch=wirtschaftliches Gebilde etwa im Range eines
»~Ministeriums fiir Zivilluftfahrt” (das aber formell als solches nicht existiert), von dem
die gesamte Titigkeit der zivilen Luftfahrt geleitet und kontrolliert wird, ein gewaltiges
~Kombinat”, das sich der Bearbeitung aller mit Zivilluftfahrt und Handelsluftflotte der
UdSSR  zusammenhingenden Fragen widmet. Man hatte die Hauptverwaltung der

%) N. Ochnew, Die zivile Luftflotte der UdSSR — das Kind des Grofien Oktobers, in Grashdanskaja Aviaatsia,
Heft 10/1957, S. 9.

4) Die Sowjetunion, Moskau 1957, S. 122.
5) In dt. Ubersetzung abgedruckt im Archiv fiir Luftrecht, Jahrgang 1936, S. 36~53.

&) O. v. Gajzdgo, Der sowjetrussische Luftverkehr, in Vierteljahreshefte zur Wirtschaftsforschung, 1958, Heft 1
S. 65. A

?7) J. W. Rizika, Commercial Air Transportation in the USSR, in Journal of Air Law and Commerce, 1953, S. 132.
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Zivilen Luftflotte urspriinglich dem ,Rat fiir Arbeit und Verteidigung” unterstellt.
Damit konnte man jedoch nicht den wirtschaftlichen Notwendigkeiten des Luftverkehrs
gerecht werden. Um die besondere Bedeutung der Zivilluftfahrt zum Ausdruck zu
bringen, ordnete man die Hauptverwaltung der Zivilen Luftflotte deshalb direkt dem
,Ministerrat der UISSR” unter®).

Die Hauptverwaltung der Zivilen Luftflotte ist in ihrer Organisation teils funktional,
teils regional gegliedert. An der Spitze der Organisation steht das ,Direktionskomitee
der Hauptverwaltung der Zivilen Luftflotte”, dessen Prasident seit Anfang 1957 der
Luftmarschall P. F. Schigarew ist, der bis zu seiner Berufung auf diesen hdchsten
Posten in der sowjetischen Zivilluftfahrt Generalstabschef der sowjetischen Luftstreit=
krifte gewesen war. Das Direktionskomitee der Aeroflot umfa8t aufSer seinem Prasi=
denten und dessen Stellvertreter 6 Direktoren (fiir Betrieb und Verkehr, fiir Technik,
fiir Finanzen und Zentralpline, fiir Personalangelegenheiten, fiir Internationale Be=
ziehungen und fiir Angelegenheiten der inneren Struktur)?).

Unter der Aufsicht und Kontrolle durch den Ministerrat hat das Direktionskomitee die
Aufgabe, im Rahmen der Generalpline fiir die Entwicklung der sowjetischen Wirtschaft
die Teilpline fiir die Zivilluftfahrt durchzufithren. Die Befugnisse des Direktions=
komitees gehen sehr weit. Ihm ist jegliche Vollmacht und volle Freiheit in der Auswahl
der Mittel fiir die Erfiillung der Planziele gegeben.

Das Direktionskomitee leitet und kontrolliert die Titigkeit der Regionaldirektionen
der Aeroflot, deren es im Jahr 1957 14 gab, und die entsprechend den Bediirfnissen des
Inlandverkehrs der Aeroflot auf die Unions= und Autonomen Republiken verteilt sind®).
Die Regionaldirektionen erhalten vom Direktionskomitee eine genau spezifizierte
Aufstellung der ihnen in Erfiillung des Plans gestellten Aufgaben (Strecken, Flug=
frequenzen, anzuwendende Tarife usw.).

Die Aufstellung der Pline liegt zwar in den Hinden einer Zentralkommission, aber
jede Abteilung und jedes einzelne Biiro dieser weitverzweigten Organisation wird
unterrichtet iiber das, was man von ihr erwartet, und kann sich dazu dufern, bevor
der Plan vom Ministerrat genehmigt wird. Der einmal verdffentlichte Plan stellt das
Ziel dar, das mindestens erreicht werden soll.

2. Das Personal der Aeroflot

Die Aeroflot hatte Anfang 1958 eine gesamte Beschiftigtenzahl von ca. 200000 Personen
(zum Vergleich PANAM: 217300 Beschiftigte)'?). Davon waren etwa 8 0oo Piloten”).
96%0 aller bei der Aeroflot Beschiftigten gehorten der Aeroflot=Gewerkschaft an, die
cinen sehr starken Einfluf hat und sich bisher mit Erfolg der Eingliederung in den
Allgemeinen Transportarbeiter=Verband widersetzt hat.

Die Angehorigen der Aeroflot erhalten monatlich folgende Lohne und Gehilter!?),*3),14):
Arbeiter 450 Rubel (amtl. Wechselkurs am 2.2.1959: 4,0 Rubel = 1 Dollar), Fach=

8) F. Escabasse, L’Aeroflot, in Forces Aériennes Francaises, Januar 1958, S. 55.

%) F. Escabasse, a.a.0., S. 54. .

10) Aus der Arbeit der Aeroflot, in Flugwelt, Heft 3/1958, S. 171.

1) F, Escabasse, a.a.O.

12) Aeroflot, Interavia, H. 8/1956, S. 592.

13) Gehilter der Aeroflot=Piloten, in Flugwelt, H. 9/1958, S. 687. :

1) R, E. Stockwell, Die sowjetische Zivilluftfahrt und ihr Flugmaterial, in Flugwelt, H. 12/1958, S. 941.
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arbeiter 1 0oo—2 100 Rubel, Ingenieure 1 9goo—2 100 Rubel. Stewardess mit einer Fremd=
sprache 2500 Rubel (fiir jede weitere Fremdsprache 20%0 Pramie)!®), Dozent an der
Schule fiir Zivilluftfahrt in Kiew 3o000—5000 Rubel, Co-Pilot eines Strahlverkehrs=
flugzeugs 4000 Rubel, Kommandant eines Kolbenverkehrsflugzeuges (IL—14) 4 500—
5000 Rubel, Pilot einer TU—104 A bei 60 Flugstunden pro Monat 5500—6 000 Rubel,
Kommandant eines Strahlverkehrsflugzeugs 8 ooo Rubel.

Die Gehilter der Beschiftigten werden nach ihrer Qualifikation, dem geflogenen
Flugzeugtyp und der zu befliegenden Strecke festgelegt. Die Piloten kdnnen bereits mit
35 Jahren in den Ruhestand treten mit einer Monatsrente von 1500 Rubel, die sich
nach lingerer Dienstzeit entsprechend erhht. Diese Pension wird auch dann ausgezahlt,
wenn eine andere Beschiftigung aufgenommen wird.

Durch das weitrdumige Streckennetz der Aeroflot sind viele Piloten in der Lage, in
relativ kurzer Zeit auf hohe Flugkilometerzahlen zu kommen. So besaBen z.B. schon
1950 600 Piloten der Aeroflot eine Urkunde {iber 1 Million Flugkilometer, 22 Piloten
eine solche iiber 2 Millionen Flugkilometer!6), wihrend einige Piloten im Jahre 1957
bereits vierfache Kilometer=Milliondre waren!?),

Natiirlich hat die Aeroflot eigene Schulen zur Ausbildung ihres Personals, und offenbar
haben diese Schulen ein ganz ausgezeichnetes Niveau. Seit einigen Jahren betreibt die
Aeroflot planmifige Liniendienste in das westliche Ausland, und westliche Kollegen vom
fliegenden Personal und vom Flugsicherungsdienst hatten Gelegenheit, die Arbeit der
sowjetischen Besatzungen zu studieren und zu beurteilen. Sie alle waren beeindruckt
von den auBergewShnlich hohen Qualititen des sowjetischen Personals in fliegerischer
und technischer Hinsicht.

Generalleutnant E. M. Beletzki, damaliger stellvertretender Prisident des Direktions=
komitees der Aeroflot, duflerte anldglich der Luftfahrtschau in Moskau=Tuschino am
23. Juni 1956, ,die Aeroflot kenne keinen Mangel an Piloten, da der Betrieb der
Gesellschaft mehrere Jahre im voraus geplant und die Ausbildung der erforderlichen
Besatzungen darauf ausgerichtet werde” 18),

3. Das Fluggerit der Aeroflot

Die durch den Einsatz fiir militirische Zwecke im II. Weltkrieg groftenteils zerstorte
Flotte der Aeroflot wurde im Rahmen des 4. und 5. Fiinf=Jahresplans in den Jahren
1946—1955 wiederaufgebaut.

Die zweimotorigen Kolbenflugzeuge Lisunow Li—2 (sowjetischer Nachbau der DC—3)
und die 1947 in Dienst gestellten Iljushin IL—12 mit ihren Weiterentwicklungen IL—14
(1954) und IL—14 M (1957), sdmtlich an damaligen westlichen Mafistiben gemessen
veraltet und unwirtschaftlich im Betrieb, bildeten noch im Jahr 1958 ca. 85% der
Passagierflotte der Aeroflot!?). Eine eigene umfangreiche Untersuchung iiber die tig=
lichen, im planméBigen Linienverkehr der Aeroflot im Sommer 1958 produzierten
Flugzeugkilometer, getrennt nach den auf die einzelnen Flugzeugtypen entfallenden

15) The Big Red Thrust, in Newsweek v. 30. 6. 1958, S. 44.
18) v, Gajzago, a.a.0., S. 66.

17) N. Ochnew, a.a.O., S. 8.

18) Aeroflot, in Interavia, Heft 8/1956, S. 592.

19) H. Heymann, The Soviet Role in International Civil Aviation, in Journal of Air Law and Commerce, Heft
3/1958, S. 267.
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Teilleistungen?®) fithrte zu dem Ergebnis, daf von den durchschnittlich pro Tag
erbrachten 708 100 Flugzeugkilometer noch 679 8oo (= 96 %0!) mit diesen veralteten
Mustern produziert wurden. Die restlichen 4% wurden mit der Tupolew TU—104
erbracht.

H. Heymann?!) hat genaue Vergleiche der sowjetischen Verkehrsflugzeuge mit ihren im
Vergleichszeitpunkt dhnlichsten westlichen Gegenstiicken durchgefiihrt. In der Gruppe
der zweimotorigen Kolbenflugzeuge stellte er die — unter den drei Modellen noch
leistungsfihigste! — Iljushin 14/14M der Convair 340/440 gegeniiber und kam dabei
zu folgenden Ergebnissen: die IL—14 hat ein sehr schlechtes Verhiltnis von Nutzlast zu
Gesamtgewicht; fiir die Beforderung eines Passagiers sind goo—1 400 kg Flugzeug=
gewicht erforderlich, wogegen die Convair nur ca. 500 kg pro beférdertem Passagier
wiegt. AuBerdem hat die Convair mit 445 km/h eine um ca. 50% hohere Reise=
geschwindigkeit als die IL—14 (297 km/h), d.h. daf8 auch die Leistungsfihigkeit des
sowjetischen Flugzeugs um etwa denselben Prozentsatz geringer ist.

Im Jahr 1955 — nach Stalins Tod — trat im Zusammenhang mit der eingangs schon
erwihnten Anderung der sowjetischen Luftverkehrspolitik iiberhaupt auch ein grund-
legender Wandel in der Konzeption fiir die Konstruktion sowjetischer Verkehrsflug=
zeuge ein. Die Sowjets begannen mit der Entwicklung von Strahlverkehrsflugzeugen
und iibersprangen dabei die ganze Epoche der viermotorigen Kolbenflugzeuge, die eine
so duflerst wichtige Rolle in der Entwicklung des Luftverkehrs im Westen wihrend der
letzten 15 Jahre gespielt haben (Douglas DC—4, DC—6, DC—7, Lockheed Constellations,
Boeing Stratocruisers usw.). Die Sowjets hatten zwar in dieser Zeit auch zweil vier=
motorige Kolbenflugzeuge entworfen, die TU—70 und die IL—18 (nicht zu verwechseln mit
der neuen IL—18P ,Moskwa”, einem viermotorigen Turbopropeller=Verkehrsflugzeug!),
doch scheinen diese nicht den Erwartungen entsprochen zu haben; sie wurden nur in
ganz geringen Stiickzahlen gebaut und gelangten niemals in den planmifigen Linien=
verkehr.

Das Ergebnis dieser etwas iibereilten Umstellung war die heute in aller Welt bekannte
TU—104. Dieses zweistrahlige Diisenverkehrsflugzeug hat ein halbes Dutzend Welt=
rekorde gebrochen, und — was fiir sie wohl am wichtigsten ist — die Sowjets konnten
einige eindrucksvolle Propagandaerfolge verzeichnen. Auflerdem versieht dieses Flugzeug
seit nun schon drei Jahren mit grofler Zuverlissigkeit seinen Dienst auf einer Reihe
von Fernstrecken der Aeroflot und der tschechoslowakischen Luftverkehrsgesellschaft
CSA. Wie steht es jedoch mit der Wirtschaftlichkeit dieses Flugzeugs?

Gemessen an den Mafstiben fiir die Wirtschaftlichkeit eines Verkehrsflugzeugs ist die
TU—104 einfach nicht als Verkehrsflugzeug geeignet!??). Sie ist nichts anderes als eine
sehr geschickt gemachte Behelfslosung, die unter grofem Zeitdruck erfolgte Ums=
konstruktion eines mittleren Diisenbombers (TU—16) fiir zivile Zwecke. Um diese
Kritik zu fundieren, sei die TU—104 bzw. ihre Weiterentwicklung TU—104 A mit
ihrem dhnlichsten westlichen Gegenstiick, der Caravelle der franzdsischen Sud Aviation=
Werke, verglichen, wobei wiederum den Ergebnissen von Heymann?®3) gefolgt wurde:

20) Ermittelt aus den Flugpldnen der Aeroflot fiir Sommer 1958 (verdffentlicht in The ABC World Airways Guide,
Ausgabe April 1958).

1) H, Heymann, a.a.O., S. 266 .

) A. Vandyk, Russia’s TU—104: Impressive, but no Money=Maker, in American Aviation v. 1. Juli 1957, S. 59.

22} H, Heymann, a.a.0Q., S. 269.
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Die TU—104 ist mit ihrem Startgewicht von 67 500 t mehr als 50%0 schwerer als die
Caravelle (42 660 t), faB8t jedoch bei ungefihr gleicher Reichweite nur eine um ca. 25%,
geringere Nutzlast als das franzosische Flugzeug. Der einzige Vorteil des sowjetischen
Flugzeugs ist seine hohere Reisegeschwindigkeit (850 km/h gegeniiber 785 km/h der
Caravelle); dieser Vorteil wird jedoch erkauft durch die Verwendung von iibergrofien
Triebwerken (2 X 69oo = 13800 kgp gegeniiber 2 X 4725 = 9450 kgp Schubkraft
bei der Caravelle) mit einem ungewdhnlich hohen Treibstoffverbrauch. Einige westliche
Luftverkehrsgesellschaften, wie die SAS, Austrian Airlines, Misrair und Syrian Airways,
hatten den Ankauf von TU—104 s erwogen, kamen jedoch nach eingehender Priifung
dieser Maschine zu dem Ergebnis, daf} eine kommerzielle Luftverkehrsgesellschaft nicht
in der Lage sein konne, dieses Flugzeug rentabel einzusetzen, selbst wenn die Sowjets
es verschenkten.

Doch auf rentables Fluggeridt kam es den Sowjets nicht in erster Linie an, fiir sie war
es wichtig, als erste im planmifigen Luftverkehr mit schnellen Strahlflugzeugen arbeiten
zu kdnnen. )

Im Sommer 1959 bediente die Aeroflot 4 Inlands= und 8 internationale Strecken mit der
TU—104. Hieraus lassen sich ungefihre Riickschliisse ziehen iiber die Zahl der Mitte 1959
bei der Aeroflot im Einsatz befindlichen Strahlflugzeuge. Allein fiir die planmiRige
Bedienung dieser Strecken diirfte die Aeroflot (Reservemaschinen eingerechnet) zwischen
25 und 35 TU—104 bzw. TU—104 A bereitgehalten haben miissen. Daneben diirfte eine
mindestens doppelt bis dreifach so grofle Anzahl dieser Maschinen fiir offizielle Dienste
in Bereitschaft gestanden haben, so daf angenommen werden darf, daf die Aeroflot
schon im Sommer 1959 ca. 100 TU—104/104 A zur Verfiigung hatte. Eine gewisse
Bestitigung dieser Annahme ist die Beobachtung westlicher Reisender, die auf dem
Moskauer Flughafen Wnukowo regelmifig ca. 15 TU—104/104 A auf ihren Abstell=
pldtzen gesehen haben?®). Nach Angaben der auf der Strecke Neu Delhi — Taschkent —
Moskau fliegenden Piloten der Air India International stehen auf dem Flughafen von
Taschkent normalerweise mindestens 7 TU—104/104 A%5).

Fiir die bisher untersuchten sowjetischen Flugzeugmuster mufite die Beurteilung an.

wirtschaftlichen Mafistiben negativ sein. Das Bild dndert sich aber grundlegend, wenn
wir die neuesten, im Laufe des vergangenen Jahres im Linienverkehr der Aeroflot ein=
gesetzten oder noch in der Erprobung befindlichen sowjetischen Verkehrsflugzeuge
betrachten. Hier scheint eine vollig neue Generation von technisch und wirtschaftlich
attraktiven Strahlflugzeugen im Kommen zu sein.

An erster Stelle sind von den 4 neuen Modellen die 3 Turbopropellermaschinen zu
nennen. Nach allem, was wir iiber die Konstruktion der sowjetischen Turboprops
wissen, haben wir allen Grund, mit hochst leistungsfihigen und zuverldssigen Trieb=
werken in diesen Flugzeugen zu rechnen. Die Antonow AN—io ,Ukraina” scheint ein
sehr kluger Kompromif von Militdr= und Verkehrsflugzeug zu sein, wihrend die

ljushin IL—18 P ,Moskwa” ganz offensichtlich von Grund auf neu als reines Verkehrs=

flugzeug konstruiert ist?%).
Zum ersten Mal haben sich hier die sowjetischen Konstrukteure griindlich um eine
Reduzierung des Gewichts bemiiht und reichlichen Gebrauch von Leichtmetall, Kunst=

2) TU—104/104 A=Einsatz durch Aeroflot, in Interavia=Luftpost, Nr. 4043 v. 14. 8. 58, S. 2.
25) Notiz in Interavia=Luftpost, Nr. 4057 v. 3. 9. 58, 5. 3.
%) H. Heymann, a.a.O., S. 270.
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st‘off und Schaumgummi gemacht. Noch tiberraschender ist das erfolgreiche Bemiihen
die Betriebskosten und die Abfertigungszeiten zu verringern durch Vorrichtungen fﬁrl
schnellstes Betanken, Be- und Entladen, die gute Zuginglichkeit der Gepick= und
Frachtrdume usw., all die vielen technischen Raffinessen, die fiir schnelle Flugzeug-
umldufe und kurze Bodenzeiten sehr wichtig sind.

Zur Veranschaulichung des jetzt realisierten Vorsprungs der Sowjets im Bau von
Turbopropeller=Verkehrsflugzeugen sei die AN—10 mit ihrem #hnlichsten westlichen
Gegenstiick, der Lockheed Electra, verglichen, wobei wieder den Ergebnissen von
Heymann®") gefolgt wird: Das Verhiltnis von Nutzlast zum Gesamtgewicht hat sich
jetzt eindeutig zugunsten des sowjetischen Flugzeugs umgekehrt: die AN—10 wiegt nur
403 kg/Passagier, die Electra 563 kg (bei beiden Mustern wurden die Touristenklasse=
Versionen verglichen). Die gegeniiber der Electra um fast 50%0 grofere Ladefihigkeit
der Ukraina ging zum Teil auf Kosten ihrer Reichweite, die mit 3 515 km um ca. goo km
unter der der Electra liegt.

Ganz besondere Beachtung verdient in diesem Rahmen das sowjetische Riesenflugzeug
TU—114 ,Rossija”. Dieses Flugzeug ist die Passagier=Version des iibergrofen sowjeti=
schen ,Bear”=Bombers (TU—z0). Die Rossija hat vier der gréBten Turboprop=Triebwerke
der Welt, jedes der vier 022-K=Triebwerke leistet 12000 PS + 1200 kgp Restschub =
13020 Wellenvergleichs=PS. Gesamtleistung der vier Triebwerke also 13020 X 4 =
52080 PS! Die TU—114 hat acht gegeneinander rotierende Propeller, eine Reise=
g('aschwindigkeit von 855 km/h in 10 km Héhe und eine Reichweite von 10 0oo (normal)
b1§ 14 500 km (maximal)®8), das bedeutet, daf die TU—114 ohne weiteres non=stop=Fliige
beispielsweise von Moskau nach New York in 10—12 Stunden durchfithren kann! Die
Rossija hat eine sehr komfortable Innenausstattung — eine Notwendigkeit bei nons=stop=
Fliigen solcher Dauer. So enthilt die Luxusausfithrung (fiir 120 Passagiere) ein
Restaurant mit 48 Plitzen, ausgestattet mit Tischen und mit dem Fluggastraum durch
zwei Aufziige verbunden, ferner eine Telefonanlage, Schlafkabinen und eine sehr
grofiziigige Anordnung der Sessel, die das zur Zeit erreichte Maximum an Luxus und
Bequemlichkeit darstellt.

Natiirlich kann diese Luxusausfithrung der Rossija keine sehr giinstigen Betriebskosten
erreichen; die Sowjets entwickeln jedoch daneben eine Version fiir die Touristenklasse,
die 220 (!) dicht beieinander angeordnete Sitze haben wird. Dieses Flugzeug wird
voraussichtlich niedrigere Kosten pro Sitzkilometer erreichen als irgendein westliches
Strahlverkehrsflugzeug der nahen Zukunft.

Vervollstindigt wird der Flugzeugpark der Aeroflot durch einige einmotorige Mehr=
zweck= und Spezialflugzeugmuster. Dies sind in der Hauptsache die drei folgenden
Typen: die U—2 (Bedarfsverkehr, Sanititsdienst, landwirtschaftliche Hilfsdienste usw.),
ferner die hauptsichlich aviochemischen Fliigen dienende JAK—12 und die AN—2
~Kolchosnik”, eines der meistbenutzten und vielseitigsten Flugzeuge der leichteren
Klasse®). Die AN—2 ist ein einmotoriger, moderner Doppeldecker (Startgewicht 5250 kg,
Nutzlast 1 400 kg) und in idealer Weise als ~Buschflugzeug” geeignet, weil sie bei
ihrer méglichen Minimalfluggeschwindigkeit von 65 km/h mt extrem kurzen Roll=

#) H, Heymann, a.a.O., S. 269.

%) Das Rsiesenﬂugzeug TU-114, eine beachtliche Leistung des sowjetischen Flugzeugbaus, in Flugwelt, Heft 12/
1957, S. 928.

®) F. de Geoffre, Aeroflot, in Interavia, Nr. 1/1956, S. 43.
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strecken (60om) bei Start und Landung auskommt. Dieses Flugzeug steht bei der
Aeroflot in drei Versionen im Einsatz3?): fiir die Beférderung von 7—8 Passagieren und
200 kg Fracht, fiir landwirtschaftliche Zwecke und als Wasserflugzeug.

AuBerdem stehen bei der Aeroflot noch Hubschrauber der folgenden Typen im Einsatz:
Kamov Ka—18, Mil Mi—1, Mi—3, Mi—4 und der zur Zeit groite und schwerste Riesens=
hubschrauber der Welt, die Mi—6, die 7o bis maximal 120 Passagiere fassen soll. Bis
zum Jahr 1958 wurden im Luftverkehr der Aeroflot Hubschrauber nur im Bedarfs=
verkehr in den verkehrsentlegenen Gebieten und fiir Kurzstreckendienste in den
Bevolkerungszentren eingesetzt?!). Der erste planmigige Hubschrauberdienst der Aero=
flot wurde im November 1958 zwischen Simferopol und Jalta sowie kurz danach auf
der Strecke Simferopol—Socchi/Adler erdffnet. Verwendetes Fluggerit ist die Mi—45%2).

4. Die sowjetischen Zivilflughiifen

Von den etwa 1 000 Flugplitzen der UdSSR33) werden nur ca. 150 planmiBig von der
Aeroflot angeflogen. Alle anderen dienen entweder der sowjetischen Luftwaffe oder
werden nur im Gelegenheitsverkehr von der Aeroflot angeflogen®!). Die zivilen Flug=
hifen in der Sowjetunion wiesen bis vor kurzem noch erhebliche Mangel auf. So hatten
die Mehrzahl der Flugh#fen, selbst in groferen Stidten, keine betonierten Startbahnen.
Auf vielen Flughifen starten und landen die Verkehrsflugzeuge auch heute noch auf
Grasnarben. Die Schwierigkeiten dabei liegen auf der Hand: im trockenen Sommer
iibergroBe Staubentwicklung, in feuchten Jahreszeiten Starten und Landen auf total
aufgeweichtem Boden und durch groRe Wasserlachen hindurch, die Flugzeuge deshalb
oft vollig naR und schmutzbedeckt®s), alles in allem iibergroe Anforderungen an
Menschen und Material. Hier liegt auch einer der Griinde dafiir, weshalb die Aeroflot
bisher hauptsichlich leichtere Flugzeuge (z.B. die Jak—16 und die IL—12) mit fiir west=
liche Verhiltnisse iiberdimensionierten Motoren verwendet. Die Ursache fiir den
schlechten Ausbau der Startbahnen liegt darin, daB in der Sowjetunion seit dem Krieg
cin empfindlicher Mangel an Baumaterial wie Zement und Asphalt herrschte. AuBerdem
litten noch vor kurzem viele sowjetische Flughifen an ungeniigender oder iiberhaupt
fehlender Befeuerung der Einflugschneisen, die Flugzeughallen waren unzureichend, ja
selbst Tankwagen und Schneepfliige waren nur in spirlicher Zahl oder gar nicht vor=
handen. Zur Zeit wird jedoch der Bau neuer, befestigter Startbahnen und die Aus=
stattung samtlicher Flughifen der Aeroflot mit zweckmiBigen Empfangs= und Ab=
fertigungseinrichtungen stark vorangetrieben wund geférdert. Beim Ausbau der
Verkehrsflughifen sollen auch in vollem Umfang die Bediirfnisse des Strahlverkehrs
beriicksichtigt werden.

Fiir den Um= und Neubau von Verkehrsflughifen sind im 7=Jahresplan der Aeroflot
von 1959—1965 Investitionen in dreifacher Hohe wie in den Jahren 1952—1958 vor=

%) A Versatile Russian Biplane, in Aeroplane v. 5. 12. 1958, S. 828.

31) Soviet Helicopteres, in Aeroplane v. 4. 7. 1958, S. 42.

) Aeroflot: Programm 1959—1965, in Interavia=Luftpost, Nr. 4150 v.17. 1. 1959, S. 1.
%) R. E. Stockwell, Soviet Air Power, New York 1956, S. 187.

) O. 0. Gajz4go, a.a.O., S. yo.

%) R, E. Stockwell, a.a.O., S. 186.
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gesehen, Geplant ist der grofziigige Ausbau von go Flughifen®), u.a. Moskau—
Wnukowo, Kiew, Aschchabad, Baku, Irkutsk und Omsk??).

Bereits im Jahr 1956 wurden die Flughafendirektoren von Irkutsk und Omsk Sffentlich
geriigt, weil sie mit den Erweiterungsarbeiten, die fiir einen planmiRigen Anflug ihrer
Flughéfen mit dem neuen Strahlverkehrsflugzeug TU—104 erforderlich waren, in Verzug
geraten waren38),

Die wichtigsten und bestausgebauten Flughifen der Aeroflot sind heute Moskau=
Wnukowo, Leningrad, Baku, Socchi=Adler, Krasnodar und Khabarowsk. Der inter=
nationale Flughafen Moskau=Wnukowo (fiir den Inlandverkehr gibt es in Moskau
noch drei weitere Flughdfen) ist eine der Visitenkarten der Aeroflot. Er entspricht
allen Erfordernissen, die man gemeinhin an einen Grofiflughafen des Weltluftverkehrs
stellt. Die schon jetzt vorbildlichen Anlagen werden stindig entsprechend der Stei-
gerung des Verkehrs weiter ausgebaut. So wurde z. B. im Jahr 1958 zusitzlich zu der
bestehenden, schon auf Strahlflugzeuge eingerichteten Startbahn in SSW=NNO-=Rich=
tung eine weitere in O=W-=Richtung gebaut?®). — Das durchschnittliche Passagierauf=
kommen fiir Wnukowo im Jahre 1957 wurde von der Zeitschrift Sovietskaja Aviatsia
mit mehr als 3000 Fluggisten pro Tag angegeben??), es iiberschreitet also die Millionen=
marke fiir das Kalenderjahr — gleich den sieben fithrenden westeuropiischen Flug=
hifen London, Paris, Rom, Frankfurt, Kopenhagen, Ziirich und Berlin=Tempelhof.
Die Zahl der Flugzeugbewegungen betrug ca. 200 pro Tag#).

Auf dem Leningrader Flughafen wurden 1956 durchschnittlich 140—160 Flugzeug-
bewegungen und zwischen 400 und 500 Fluggiste pro Tag gezihlt, das sind ca. 150 ooo
fiir das ganze Jahr?). (Zum Vergleich: der Flughafen Stuttgart zdhlte im Jahr 1956
167 8oo Fluggiste)®).

In Krasnodar wurden 1956 30 ooo Passagiere abgefertigt, auf dem wichtigen Flughafen
Socchi=Adler (mit Zubringerdiensten zu den Ferienzentren am Schwarzen Meer) waren
es im selben Jahr bei tdglich 200 Flugzeugbewegungen 100 ooo Fluggaste.

Auf dem Flughafen Khabarowsk, dem Luftverkehrszentrum von Ostsibirien, wurden
schon im Frithjahr 1952 durchschnittlich pro Tag 200 Fluggiste abgefertigt).

Bei der Betrachtung der Zahlen fiir den Passagierumschlag auf den sowijetischen Ver=
kehrsflughidfen kann leicht der Eindruck entstehen, daf die sowjetischen Flughifen
im Vergleich zu entsprechenden westlichen Flughdfen nur ein relativ sehr geringes
Verkehrsvolumen umschlagen. Diese Beobachtung trifft absolut zu fiir den Personen=
verkehr, es muf jedoch beriicksichtigt werden, daf im sowjetischen Luftverkehr die
Fluggastbeforderung nicht die zentrale Bedeutung hat wie im westlichen Luftverkehr,
sondern daR bei der Aeroflot das Hauptgewicht ihrer Beforderungsleistungen auf dem
Frachtverkehr liegt und daf8 dementsprechend auch die Kapazitit der sowjetischen

) Kontrollziffern zur Entwicklung der Volkswirtschaft in den Jahren 1959—1965, in Beilage zur Zeitschrift: Die
Sowjetunion heute v. 4. 12. 58.

87) Aeroflot: Programm 1959—1965, a.a.O., S. 1.

%) What Russians Have Learned About Jet Transport Operations with TU—104, in American Aviation v. 17. 12.
1956, S. 84.

3%) Erweiterungen in Wnukowo, in Aeroplane v. 18. 7. 1958, S. 86.

4y Aeroflot — in der Heimat und im Ausland, in Interavia, H. 10/1958, S. 1049.

#) R. E. Stockwell, Die sowjetische Zivilluftfahrt. .., a.a.O., S. 939.

42) F. Escabasse, -a.a.0., S. 62.

3) Die Leistungen der deutschen Verkehrsflughdfen im Jahr 1956, ADV Stuttgart, 1957, S. 1.

#) R. E. Stockwell, Soviet Air Power, New York 1956, S. 187.
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Verkehrsflughifen, vorsichtig geschitzt, zu mindestens 50 % vom Luftfrachtumschlag
in Anspruch genommen wird.

5. Das Streckennetz der Aeroflot und dessen Bedienung
a) Die Struktur des Streckennetzes der Aeroflot

Beim ersten Blick auf eine Streckenkarte der Aeroflot (s. nichste Seite) fillt auf, dafl das
Streckennetz im europiischen Teil der UdSSR, entsprechend dem Grad der wirtschaft=
lichen ErschlieBung, erheblich dichter ist als in Asien. Allerdings werden die einzelnen
Landesteile und Wirtschaftszentren gerade in Asien relativ besser durch das Netz der
Flugstrecken als durch das dort sehr unzureichende Eisenbahnnetz verbunden. Wir
erkennen, daf} bei einer ganzen Reihe solcher Strecken die wirtschaftliche Rentabilitit
gegeniiber volkswirtschaftlichen, insbesondere strukturpolitischen Uberlegungen in den
Hintergrund treten mufte.

Das heutige Streckennetz der Aeroflot 148t sich seiner Bedeutung nach in vier Gruppen
unterteilen:

1. die grofen Transkontinentalstrecken (Weitfluglinien),

2. Verbindungsstrecken zwischen den Unionsrepubliken (Fernfluglinien),

3. Nebenlinien lokaler Bedeutung (Nahfluglinien),

4. Internationale Strecken.

aa) Die groflen Transkontinentalstrecken

Das Riickgrat des Streckennetzes innerhalb der Sowjetunion bilden die beiden gro=
Ben transkontinentalen Fluglinien Moskau—Kazan—Swerdlowsk—Omsk—Nowosibirsk—
Krasnojarsk—Irkutsk—Tschita—Magdagachi—Khabarowsk (dort Teilung in eine Strecke
nach Wladiwostok und eine iiber die Insel Sachalin [Juschno] und das Ochotsksche Meer
nach Petropawlowsk auf der Halbinsel Kamtschatka), Gesamtlinge jeweils ca. 8500 km
(Zubringerdienste von und nach Magnitogorsk, Kolpaschewo, Kemerowo, Yakutsk und
Konsomolsk), und die grofe arktische Route Moskau—Wologda—Archangelsk—Wor=
kuta (Endpunkt der nordlichsten Eisenbahn der UdSSR) —Norilsk (Jenissei=Miindung)
—Tiksi=Bucht (LenasMiindung) —Nishne Kresty (Kolyma=Miindung) —Kap Deschnew
—Anadyr—Petropawlowsk mit einer Gesamtlinge von ca. 10 ooo km. Die arktische
Route wird ab Archangelsk von der Glawsemorputj (Aviaarktika) betrieben und sie
darf — wohl wegen der dort konzentrierten wichtigen Stiitzpunkte der sowjetischen
Luft= und Seestreitkrifte — nicht von Auslindern benutzt werden®). Deshalb sind
im ,ABC World Airways Guide” auch keine Flugpline und =preise fiir diese Strecke
verdffentlicht.

Die Reisezeit auf der siidlichen Strecke betrigt mit der seit Herbst 1959 auf dieser
Strecke eingesetzten TU—104 A nur noch 15 Stunden?®) (mit der IL—14 ca. 40 Stunden);
die entsprechende Reise mit der Transsibirischen Eisenbahn dauert 6—7 Tage!

Im Dezember 1959 bot die Aeroflot auf der siidlichen Transkontinentalstrecke in jeder
Richtung bis mindestens Khabarowsk tiglich 10 durchgehende planmiBige Dienste
an, auBerdem bestanden tdglich in jeder Richtung weitere 6 Dienste mit Umsteigen

45) R. E. Stockwell, Soviet Air Power, New York 1956, S. 178.
46) The ABC World Airways Guide, Ausgabe Dez. 1959.
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Linien der Aeroflot

— — — — Linien anderer Gesellschaften

R. E. Stockwell, Die Sowjetische Zivilluftfahrt, in Flugwelt, Heft 12, 1958, S. 938.

Quelle:
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in Krasnojarsk, Irkutsk oder Tschita. Die Fliige wurden mit Ausnahme einiger durch-=
gehender, mit TU—104 A geflogener Dienste, mit der IL—14/14 M durchgefiihrt.

ab) Die Fernfluglinien

Das relativ dichte Netz der Fernfluglinien der Aeroflot verbindet Moskau mit den
Hauptstidten der Unions= und Autonomen Republiken sowie diese untereinander.
Die wichtigsten dieser Fernstrecken sind die folgenden:

1. Moskau—Charkow—Rostow—Tiflis—Baku. Diese Strecke stellt die Verbindung her
zwischen Moskau und den Gebieten der Ukraine, Nordkaukasiens und den trans=
kaukasischen Republiken.

2. Moskau—Penza—Uralsk—Aktyubinsk—Taschkent (bzw. —Alma Ata). Diese Strecke
verbindet Moskau mit den mittelasiatischen Republiken (Kasachstan, Turkmenistan,
Tadshikistan, Kirgisistan, Usbekistan), die trotz ihres vorwiegend Steppen=, Wiisten=
und Gebirgscharakters verhiltnismiBig dicht bevolkert sind (10 Einwohner pro km?
gegeniiber nur 2—5 in Nordasien)¥”) und in denen wichtige Industrien beheimatet
sind (Karaganda, Fergana=Tal usw).

3. Moskau—Stalingrad—Astrachan.

4. Moskau—Kiew—Odessa—Kishinew (bzw. —Simferopol oder —Adler/Socchi). Diese
Strecke hat eine zusitzliche Bedeutung durch den erheblichen Touristenverkehr nach
den Kurorten am Schwarzen Meer.

5. Moskau—Minsk—Wilna.
6. Moskau—Leningrad.
7. Moskau—Archangelsk—Murmansk.

AuBer diesen radial von Moskau ausgehenden Fernstrecken gibt es einige bedeutende
Randstrecken, deren wichtigste wohl die Querverbindung durch die siidlichen Repu=
bliken von Odessa nach Nowosibirsk ist (Odessa—Adler/Socchi—Tiflis—Baku—Krasno=
wodsk—Aschkabad—Buchara—Samarkand—Taschkent—Karaganda—Nowosibirsk).

Die Fernfluglinien werden seit Mitte 1959 fast ausschlieBlich mit der TU—104 A und
dem neuen Turbopropeller=Verkehrsflugzeug Iljushin IL—18 P ,Moskwa” beflogen.
Die Aeroflot bietet auf diesen Strecken zwischen 4 und 6 tigliche Flugpaare an.

ac) Die Nebenlinien lokaler Bedeutung

Wichtige Funktionen haben auch die Sekundirflugnetze der Aeroflot, das sind die
Strecken von mehr 6rtlicher Bedeutung, die die Zentren der Unions= und Autonomen
Republiken mit den verkehrsentlegenen Gebieten verbinden®) und den Verkehr aus
diesen entlegenen Gebieten heranfiihren an die gréferen, von den Fernfluglinien be=
dienten Stidte. Die Unterlagen iiber diese Lokalflugnetze der Aeroflot sind nicht voll=
stindig, weil nur ein Teil der Flugpline auf diesen Linien im Westen verdffentlicht
wird4?). Es ist bekannt, da8 NordwestrufSland, die ukrainische SSR und die trans=

47y Karl Kriiger, Unser Wissen iiber die Sowjetunion, Berlin 1957, S. 174.

) Blick auf die Entwicklung des Luftverkehrs von 1946—1950, in: Grofe Sowjet=Enzyklopidie, Bd. 1, Ostberlin
1952, S. 1037 (Dt. Ubersetzung).

19y Giehe The ABC World Airways Guide.
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kaukasischen Republiken sowie das Uralgebiet und die mittelasiatischen Republiken
mit dichten Lokalflugnetzen iiberzogen sind. Ebenso gibt es ein solches Netz im Fernen
Osten, das die Kiistengebiete des Ochotskschen Meeres und die Stiadte auf der Insel
Sachalin miteinander verbindet.

Die Bedeutung dieser lokalen Flugstrecken liegt einmal natiirlich in der planmifigen
schnellen Befdrderung von Personen, Fracht, Zeitungen und Post in verkehrsentlegene
Gebiete, zum anderen wird auf ihnen aber auch teilweise ein sehr erheblicher Massengut=
Verkehr abgewickelt, und zwar auf den Strecken, wo entsprechende Bodenverkehrs=
mittel fehlen. Das trifft beispielsweise auf schwer zugingliche Gebirgsgegenden in
Mittelasien und weglose Gebiete in Kasachstan zu?).

Eine wesentliche Rolle fillt diesen Lokalfluglinien auch im Rahmen des staatlichen Ver=
waltungsapparates der UdSSR zu. Beamte, die in irgendeiner Funktion abgelegene
Sowchosen oder Kolchosen besuchen miissen, verlieren heute viel weniger Zeit und
konnen ein rdumlich ungleich groferes Gebiet bearbeiten, als dies mit den ,Verkehrs=
mitteln” Hundeschlitten, Ochsenkarren oder Kamelen méglich gewesen war.

ad) Die internationalen Flugstrecken der Aeroflot

Bis zum Jahre 1954 hatte die Aeroflot keine nennenswerten Ambitionen auf dem Gebiet
des internationalen Luftverkehrs. Sie unterhielt lediglich die unbedingt nétigen Flug-
verbindungen mit den Satellitenstaaten der UdSSR. Bis zum Tode Stalins erhielt keine
einzige ausldndische Luftverkehrsgesellschaft das Recht zu gewerblichen Fliigen in die
Sowjetunion hinein, nicht einmal die Luftverkehrsgesellschaften der Satellitenstaaten,
an deren Gesellschaftskapital die sowjetische Regierung noch dazu wesentlich beteiligt
gewesen war®!).

Im Rahmen des bereits erwdahnten Wandels der sowjetischen Luftverkehrspolitik unter
den neuen Machthabern erwachte auch das Interesse an einer Teilnahme der Aeroflot
am internationalen Luftverkehr, und die sowjetische Regierung bemiihte sich mit Erfolg
um die dazu erforderlichen rechtlichen Voraussetzungen.

Trotz ihres seit 1955 stark angewachsenen internationalen Luftverkehrs ist die UdSSR
bisher lediglich Mitgliedstaat des ,Warschauer Abkommens vom 10. Dezember 1929
betr. die Vereinheitlichung von Regeln iiber die Beforderung im Internationalen Luft=
verkehr”, dem sie bereits am 20. August 1934 beigetreten ist. Die Sowjetunion nahm
auch an der Internationalen Luftprivatrechtskonferenz zur Revision des Warschauer
Abkommens im Jahre 1955 in Den Haag teil und hat das ,Haager Protokoll zur Ande=
rung des Warschauer Abkommens” unterzeichnet, es aber noch nicht (1957) ratifiziert2).
AuBerdem ist die UdSSR Mitglied der ,Fédération Aéronautique Internationale” (FAI),
der internationalen Korperschaft fiir die Forderung der Sportfliegerei und die Registrie=
rung von Fliegerrekorden?).

Irgendeinem anderen internationalen Luftverkehrsabkommen ist die Sowjetunion bis=
her nicht beigetreten. Sie ist insbesondere nicht Mitglied der internationalen Zivil=

%) Der Luftverkehr bis zum Beginn des GroBen Vaterlindischen Krieges, in: GroBe Sowjet=Enzyklopadie, Bd. 1,
1952, S. 1021.

5) N. Spulber, The Economics of Communist Eastern Europe, New York/London 1957, S. 190 ff.
%) J. Westphal, UdSSR (Linderbericht), Zeitschrift fiir Luftrecht, Heft 4, 1957, S. 287.
) v. Gajzago, a.a.0., S. 75.
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Juftfahrtorgansation ICAO (,Chicagoer Abkommen iiber die Internationale Zivillu‘&=
fahrt vom 7. Dezember 1944”). Die Sowjetunion war zwar eingeladen zur Internatio=
nalen Konferenz fiir die Zivilluftfahrt vom 1. November bis 7. Dezember in Chicago,
lehnte jedoch ihre Teilnahme ab mit der Begriindung, daf8 , die Anwesenheit von Liandern
wie der Schweiz, Spaniens und Portugals, die viele Jahre hindurch eine profaschistische,
der Sowjetunion feindliche Politik gefithrt hdtten, ihre Beteiligung nicht gestatte”5).
Die sowjetische Luftverkehrsgesellschaft Aeroflot ist zur Zeit noch nicht Mitglied der
IATA (International Air Transport Association), wenn sich auch die Anzeichen dafiir
mehren, da sie ihren Beitritt zu diesem internationalen Luftverkehrsverband erwigt™).
So nahm sie 1958 auf Einladung des IATA-Présidenten Sir Hildred als Gast an der
IATA-Hauptversammlung in Edinburgh teil.

In den Jahren 1954 bis 1959 hat die sowjetische Regierung zweiseitige Luftverkehrs=
abkommen mit folgenden 22 Staaten abgeschlossen (in der zeitlichen Reihenfolge des
Vertragsschlusses): Tschechoslowakei, Polen, Volksrepublik China, Rum'einie‘zn, Bul=
garien, Ungarn, Albanien, Jugoslawien, Mongolei, Schweden, Nordkorea, Finnland,
DDR, Afghanistan, Grofbritannien, Indien, Dinemark, Belgien, Niederlande, Frank=
reich, Vereinigte Arabische Republik, Osterreich.

Auf der Basis dieser Luftverkehrsabkommen unterhilt die Aeroflot zur Zeit bereits
ein recht ausgedehntes Netz von internationalen Luftlinien, das im Winterflugplan
1959/60 folgende Strecken umfafte’”) (in Klammern der eingesetzte Flugzeugtyp und
die Zahl der pro Woche angebotenen Flugpaare):

Moskau—Omsk—Irkutsk—Pjonjang (TU—104; 1)
Moskau—Omsk—Irkutsk—Peking (TU—104/IL—18 P; 2)
Moskau—Taschkent—Neu Delhi (TU—104; 1)

. Taschkent—Termez—Kabul (IL—14; 2)

. Moskau—Prag (TU—104; 4)

. Moskau—Paris (TU—104; 2)

. Moskau—Briissel (TU—104; 2)

. Moskau—Amsterdam (TU—104; 1)

. Moskau—Kopenhagen—London (TU—104 / IL—18 P; 2)

. Moskau—Kopenhagen (TU—104; 1)

. Moskau—Wilno—Warschau (IL—14; 4)

. Moskau—(Riga)—Stockholm (IL—14; 2)

. Moskau—Helsinki (IL—14; 4)

14. Leningrad—Helsinki (IL—14; 2)

15. Moskau—Wilno—Berlin=Schonefeld (IL—14; 7)

16. Moskau—Budapest (TU—104; 1)

17. Moskau—Kiew—Lwow—Budapest—Wien (—Belgrad) (IL—14; 4)
18. Moskau—Bukarest—Sofia (IL—18 P; 7)

19, Moskau—Tirana—Kairo (TU—104; 2).
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5) A. Meyer, Internationale Luftverkehrsabkommen, Bd. I, S. 21.
55) Aeroflot ~ in der Heimat und im Ausland, a.a.O.

) Nach 1fd. Notizen im ITA-Bulletin.

1) Nach The ABC World Airways Guide (Dez. 1959).
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Auf fast allen dieser Strecken bietet die Luftverkehrsgesellschaft des Partnerstaates
eine gleiche Anzahl von Diensten. Fiir die Strecke Moskau—Neu Delhi wurde auerdem
zwischen der Aeroflot und der Air India International ein Poolvertrag geschlossen iiber
die Halbierung der Gesamteinnahmen bis zu dem Zeitpunkt, an dem die Air India
auf der Moskau=Strecke ebenfalls Strahlfluggerit einsetzen kann. Die Air India be-
fiirchtete namlich, daf viele Fluggdste auf dieser Strecke wegen der kiirzeren Flugzeit
das sowjetische Flugzeug statt der von ihr eingesetzten Douglas DC—y C bzw. Lockheed
Superconstellation benutzen wiirden?). ’

b) Die Linge des Streckennetzes der Aeroflot

Im Jahr 1940 unterhielt die Aeroflot ein (nichtverdoppeltes) Streckennetz von
142 ooo km®?), das bis 1956 um 129 %) auf 325180 km vergrofert wurde. Am
Jahresende 1958 flog die Aeroflot ca. 150 Stidte innerhalb und 24 Stddte auBerhalb
der UdSSR an und unterhielt dabei ein planmig@ig beflogenes Streckennetz von
345 ooo kms?). In diesen Zahlen sind nicht enthalten die von der ,Verwaltung der
Nordlichen Seewege” betriebenen Strecken sowie die zahlreichen Sonderdienste und
einige Lokalflugnetze der Aeroflot.

Zum Vergleich seien hier die Streckennetzlingen der groften westlichen Luftverkehrs=
gesellschaften genannt: Air France mehr als 300 ooo km, BOAC mehr als 120 ooo km,
PANAM mehr als 110 0oo km. Die Aeroflot steht also beziiglich der Linge ihres
Streckennetzes mit Abstand an der Spitze aller Luftverkehrsgesellschaften der Erde.

c) Untersuchung iiber die Art der Bedienung des Streckennetzes

und die tdglichen Flugkilometerleistungen der Aeroflot

Anhand des monatlich in London erscheinenden ,The ABC World Airways Guide”
(Ausgabe April 1958) und des , Oxford Regional Economic Atlas — The USSR and
Eastern Europe” (Oxford University Press, 1956) wurde eine umfangreiche statistische
Untersuchung durchgefiihrt. Ziele dieser Untersuchung waren 1. die genaue Ermittlung
der tiglichen, im planmé@igen Linienverkehr der Aeroflot geflogenen Flugzeugkilometer,
2. eine Aufgliederung der Summe der tiglichen Flugzeugkilometer nach den eingesetzten
Flugzeugmustern und 3. die durchschnittliche tigliche Bedienungshiufigkeit des ge=
samten Streckennetzes.

Dabei wurde jeder einzelne der insgesamt 217 von der Aeroflot auf ihren Strecken
im April 1958 angebotenen Liniendienste (ohne Nur=Frachtverkehr) auf folgende Kri=
terien hin untersucht: genaue Streckenfithrung, Linge der Flugstrecke in km, einge=
setzter Flugzeugtyp und die Bedienungshiufigkeit jedes Dienstes; dabei wurde als
Zeiteinheit 1 Tag zugrunde gelegt. Wenn also beispielweise ein Dienst mit wdchentlich
drei Flugpaaren bedient wurde, dann wurde der tigliche Durchschnitt ermittelt, d. h.
in 7 Tagen 6 Streckenfliige, pro Tag 6 :7 = 0,857 Streckenfliige. Fiir die Gesamterfas=
sung wurde also statt einer wochentlichen Bedienungshiufigkeit von 6 eine tigliche
von 0,857 angenomimen.

$9) Erdffnung Direktflug Moskau—Neu Delhi, in Flugwelt, Heft 7/1958, S. 519.

%) J. W. Rizika, a.a.O., S. 136/137.

8) TsSU: Transport i svaz’ SSSR. Statisticheskij sbornik (Amtl. sowj. Verkehrsstatistik), Moskau 1957, S. 208.
) Narodnye Khozyaistwo SSSR 1959 (Amtl, Statistisches Jahrbuch der UdSSR, Moskau 1959, S. 60o.
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Bei jedem einzelnen Flugdienst wurde die Streckenlinge (km) mit dem Faktor der
tiglichen Bedienungshdufigkeit multipliziert. Das Produkt, also die durchschnittlichen
tiglichen Flugzeugkilometer, wurde fiir jeden Dienst gesondert festgehalten. Die Addi=
tion der durchschnittlichen Flugzeugkilometer samtlicher Flugdienste — getrennt nach
reinem Inlands= und Auslandsverkehr sowie nach eingesetzten Flugzeugtypen, ergab
dann die Summe der von der Aeroflot im Durchschnitt pro Tag geflogenen Flugkilometer.

Die Ergebnisse wurden in der folgenden Tabelle zusammengefaf3t:

Im planmifigen Verkehr der Aeroflot durchschnittlich pro Tag produzierte
Flugzeugkilometer (April 1958) — ohne planmifiige Nur=Frachtdienste

Flugzeugtyp Li—2 IL—12 IL—14 IL—14M TU—104 A insgesamt
im inner=

sowjetischen 188 566 2173 355 179 6773 78 291 22 729 682 614
Verkehr

im Verkehr

vom und zum 14 190 _ 3 605 2161 5 561 25 517
Ausland

Insgesamt 202 756 21% 355 183 278 80 452 28 290 708 131

Das ca. 345 ooo km lange Streckennetz der Aeroflot wurde also bei einer tiglichen
Flugkilometerleistung von 708 131 km (nur planmifiger Personenverkehr) im April
1958 im Durchschnitt mehr als zweimal tdglich beflogen bzw. einmal tdglich mit
Hin= und Riickflug. Natiirlich verteilte sich diese Bedienungshiufigkeit, die bei Beriick=
sichtigung der zahlreichen planmiBigen Nur=Frachtdienste und des Gelegenheitsverkehrs
noch erheblich hoher liegen wiirde, nicht gleichmiBig auf alle Strecken, sondern die
Strecken wurden entsprechend dem sehr unterschiedlichen Verkehrsaufkommen mit
zwischen tiglich 16 Flugpaaren (auf einigen Abschnitten der groffen Transkontinental=
strecke Moskau—Ferner Osten) und wochentlich 2—3 Flugpaaren (auf Nebenstrecken
in entlegenen Gebieten) bedient.

6. Die Verkehrsleistungen der Aeroflot

a) Personenverkehr

Die Beforderungszahlen und die Verkehrsleistungen im Personenverkehr der Aero=
flot bzw. fiir einige Jahre vor 1934 der ihrer Vorgingergesellschaften wurden in
der Tabelle auf der folgenden Seite zusammengestellt. Leider konnte die personen=
kilometrische Verkehrsleistung nur fiir den Zeitraum von 1940—1956 festgestellt
werden.

Die Aeroflot vermochte demnach ihre Verkehrsleistungen bei der Zahl der beférderten
Fluggidste von 1940 bis 1958 um das einundzwanzigfache und bei der Zahl der pro=
duzierten Fluggast=km von 1940 bis 1956 um das achtzehnfache zu steigern. Die durch=
schnittliche Beforderungsweite hat sich in diesem Zeitraum mehr als verdoppelt.
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Beférderungszahlen und Verkehrsleistungen im sowjetischen Personen=Luftverkehr
(ab 1934 Aeroflot)

Beforderte Geleistete @ Reiseweite

Jahr Fluggiste Fluggast-km pro Fluggast
1000 Mill. km

1922 0,3
1925 3,9
1930 17,8
1935 111,0
1940 358,7 170 475
1945 548,8 469 854
1950 13631 1015 745
195% 1721,8
1955 2 259,8 2 720 1 204
1956 2 817,8 3 100 1 100
1957 ) 4 663,1
1958 7 532,7

Quellen: 1) bis 1940: Rizika, Commercial Air Transportation in the USSR, in Journal of Air Law and Coms=

merce, Heft 2/1953, S. 136/137.

2) Basiszahlen fiir die Entwicklung seit 1940: Shimkin und Feshback, Soviet Transportation — the
Role of Trucks, Buses and Aircraft; in Zeitschrift Automotive Industries v. 1. 1. 1958, S. gg.

3) Wachstumszahlen ab 1940: Narodnye Khozyaistvo SSSR (Amtl. Statistisches Jahrbuch der UdSSR),
Moskau 1959, S. 601.

4) Wachstumszahlen der gel. Fluggast=km: TsSU: Transport i svyaz’ SSSR, Statisticheskij sbornik
(Statist. Jahrbuch der sowj. Verkehrswirtschaft), Moskau 1957, S. 209.

b) Frachtverkehr
In gleicher Weise wie die Personenverkehrsleistungen der Aeroflot wurden ihre Fracht-
und Postverkehrsleistungen festgestellt und in der folgenden Tabelle zusammengefaft:
Beférderungszahlen und Verkehrsleistungen im sowjetischen Fracht=Luftverkehr
(ab 1934 Aeroflot)
Fracht u. Post Gel. tkm ¢ Befdrderungs=

Jahr Bef. Fracht Bef. Post insges. Fracht + Post weite pro t
t t t Mill. tkm km

1922 13,8

1925 76,8

1930 150 130 280

1935 10 200 6 500 16 700

1940 45 620 14 300 59920 36 617

1945 70711 7 865 78 576 99 1259

1950 145984 300%0 176 014 212 1205

19573 177 918 50050 227968

1955 200728 64 350 265078 396 1120

1956 250910 75790 326 700 504 1541

1957 301 092 80080 381172

1958 369 522 87 230 456752

Quellen: gleichlautend mit Quellen zur Tabelle der Personenverkehrsleistungen; statt in 4) ,gel. Fluggast=km”
hier ,gel. Fracht/Post=tkm”.
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Gegeniiber den Leistungen des Jahres 1940 hatte sich im Jahr 1958 die Zahl der be=
forderten Tonnen bei der Luftfracht verachtfacht, bei der Luftpost versechsfacht. Die
tonnenkilometrische Verkehrsleistung hatte sich schon im Jahr 1956 gegeniiber 1940
versiebzehnfacht.

Gewif erscheinen diese Verkehrssteigerungen — sowohl im Fluggast= als auch im Fracht=
verkehr — imponierend, sie sind es aber um so mehr, wenn man sich noch einmal
vergegenwirtigt, mit welch primitiven und unrationellen Mitteln (unmodernes Flugs=
gerit, schlecht ausgebaute Flughifen, mangelhafte Flugsicherung usw.) sie verwirklicht
wurden. Dieses enorme Wachstumstempo konnte nur erreicht werden durch eine
iibermifige staatliche Forcierung des Luftverkehrs im Rahmen der Volkswirtschafts=
pline der UdSSR, durch entsprechende riesige Investitionen und durch eine stindige
Uberbeanspruchung von Material und Personal. Bei allem Respekt vor dieser beacht=
lichen Aufbauarbeit erscheint sie doch nicht voll befriedigend, weil dabei eine ganz
erhebliche Kapitalvergeudung getrieben wurde und sich die Frage erhebt, um wieviel
mehr noch die Luftverkehrsleistungen bei gleichem, aber optimalem Kapitaleinsatz
hitten gesteigert werden kdnnen.

c¢) Vergleich der Verkehrsleistungen der Aeroflot mit denen des
US=Inlandluftverkehrs

Es liegt natiirlich nahe und ist auch unerldflich fiir eine richtige Einordnung des
sowjetischen Luftverkehrs, seine Leistungen mit denen des Luftverkehrs in den USA zu
vergleichen. Die USA stehen ja unter den luftverkehrtreibenden Nationen der Erde an
fithrender Stelle.

Um den richtigen Ausgangspunkt fiir den Vergleich zu bekommen, wurden den
gesamten Verkehrsleistungen der Aeroflot (Inland= und Auslandverkehr) lediglich die
im Luftverkehr innerhalb der USA erbrachten Leistungen gegeniibergestellt. Die USA=
Zahlen umfassen also die Leistungen simitlicher ,certificated carriers” (Gesellschaften
des planmifigen Luftverkehrs), mit Ausnahme der ,international carriers”. Diese Ein=
schrinkung war deshalb néotig, weil der Anteil des internationalen am gesamten US=
Luftverkehr relativ hoch ist (1956 bei den Pass.=km ca. 209/0%2)), wihrend mindestens
bis zum jiingsten Vergleichsjahr 1957 der Auslandverkehr der Aeroflot unbedeutend
war.

ca) Personenverkehr

Bis vor wenigen Jahren war das Wachstumstempo bei den beférderten Fluggisten in
den USA weit grofer als in der Sowjetunion. Im Jahr 1926 war die Zahl der beforderten
Passagiere in beiden Lindern noch ungefihr gleich. Im Jahr 1930 beférderten die
sowjetischen Luftverkehrsgesellschaften nur 17 8oo Fluggédste im Vergleich zu 384 500
im US=Luftverkehr. Wahrend der Weltwirtschaftskrise blieb die Zahl der in den USA
befdrderten Personen fast konstant, wihrend die sowjetische Zahl weiter stieg. Trotzdem
standen im Jahr 1934 den 68050 in der UdSSR beférderten Fluggisten 475 460 in den
USA gegeniiber. Im Jahr 1950 wurden von der Aeroflot 1,4 Mill. Fluggiste befordert,
von den Gesellschaften des US=Inlandverkehrs 17,3 Mill. In jiingster Zeit kdnnen wir
bei der Aeroflot ein gegeniiber dem US-Luftverkehr weit groferes Wachstum feststellen:

6?) Simtliche US=Zahlen aus: CAA Statistical Handbook of Civil Aviation, Washington 1957 (S. 78, 93), 1958
(. 77)-
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Die Gesellschaften des US=Luftverkehrs steigerten ihre Leistungen bei den beférderten
Fluggdsten von 41,7 Mill. (1956) um 14 %o auf 48,6 Mill. (1957), die Aeroflot dagegen
von 3,14 Mill. auf 4,66 Mill., das bedeutet eine Steigerung um fast 50 %o innerhalb eines
Jahres.

Ein Vergleich der geleisteten Fluggastkilometer im Jahr 1940 und einigen Nachkriegs=
jahren bietet das folgende Bild:

Personenkilometer (in Mill.)

Jahr US=Inlandluftverkehr Aeroflot
1940 1683 170
1945 5379 469
1950 12 803% 1015
1955 31710 2720
1956 35776 3100

Offensichtlich hat die Aeroflot das rapide Wachstumstempo des amerikanischen Luft=
verkehrs bei den Passagierkilometern fast mithalten konnen. Sie konnte die Zahl der
geleisteten Passagierkilometer in dem Zeitraum von 1940 bis 1956 verachtzehnfachen,
wihrend die US=Gesellschaften sie verzweiundzwanzigfachten. Aufgrund der Sollzahlen
des Luftverkehrs im Siebenjahresplan der UdSSR (1959—1965), auf den abschliefend
noch niher eingegangen werden soll, darf vermutet werden, daf der sowjetische Luft=
verkehr in den nichsten Jahren ein noch groferes Wachstum als der amerikanische
aufweisen und dadurch auch absolut niher an dessen Verkehrsleistungen herankommen
wird.

cb) Frachtverkehr

Ein wesentlich giinstigeres Ergebnis fiir die Aeroflot ergibt der Vergleich ihrer Fracht=
verkehrsleistungen mit denen des inneramerikanischen Luftverkehrs.

Leider enthilt die sowjetische Verkehrsstatistik keine Angaben iiber die tonnenkilo=
metrische Leistung der Aeroflot vor dem Jahr 1940 — es is jedoch eine erwiesene
Tatsache, daB8 die Sowjets die unbestrittenen ,Pioniere” des Luftfrachtverkehrs gewesen
sind®). Fiir die Sowjetunion war wegen ihres unterentwickelten Verkehrswegenetzes der
Luftfrachtverkehr ein viel wichtigeres Lebenselement, als er das in den USA gewesen
ist, die von jeher iiber ein gut ausgebautes und dichtmaschiges Netz von Bodenverkehrs=
wegen verfiigten.

In der folgenden Ubersicht sind die Frachtverkehrsleistungen des sowjetischen und
inneramerikanischen Luftverkehrs einander gegeniibergestellt:

Tonnenkilometer (in Mill.)*)

Jahr US=Inlandluftverkehr Aeroflot
1940 22 36
1945 103 99
1950 324 212
1955 518 396
1956 550 504

*) Fracht, Post und Gepick.

%) Rizika, a.a.0., S. 139.
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Whihrend die Frachtverkehrsleistung der Aeroflot die des US=amerikanischen Inland-=
Luftverkehrs noch 1940 um mehr als die Hilfte iibertroffen hatte, waren die Ergebnisse
im Jahr 1945 fast gleich, und in den folgenden Jahren expandierte der amerikanische
Luftfrachtverkehr steil nach oben, wihrend die Aeroflot volle 10 Jahre brauchte,
nimlich bis zum Jahr 1956, um mit ihren Frachtleistungen wenigstens wieder 929
des amerikanischen Verkehrs zu erreichen. Der Grund fiir das schnellere Wachstum
des US=Inlandfrachtverkehrs liegt auf der Hand: Wihrend des II. Weltkrieges hatte
die Aeroflot mit sdmtlichen Einrichtungen im Dienst der Landesverteidigung gestanden;
deshalb stand sie 1945 noch nicht einmal dort, wo sie 1940 aufgehdrt hatte, sondern
hatte noch dazu das Gros ihrer Flotte verloren; aulerdem waren viele ihrer Flughéfen
durch Kriegseinwirkungen zerstort. Bei der Aeroflot hatte also der Krieg einen groflen
Nachholbedarf hinterlassen, wahrend die Expansion des amerikanischen Luftverkehrs
durch den Krieg nur geringfiigig beeintrichtigt worden war.

7. Die Tarife der Aeroflot

a) Die Personentarife

Fiir die Untersuchung der Personentarife der Aeroflot mufliten wir uns in der Haupt=
sache auf die im , The ABC World Airways Guide” (Ausgabe Mirz 1959) angegebenen
Flugpreise stiitzen. Aus dem Vergleich zahlreicher Relationen kamen wir zu dem
Ergebnis, daf die Flugpreise der Aeroflot nach einem degressiv gestaffelten Tarif gebildet
werden, der von wichtiger volkswirtschaftlicher Bedeutung ist, weil er die fiir die
Sowjetunion so duflerst wichtigen groflen Entfernungen begiinstigt.

Die (angendherte) Errechnung der Grundflugpreise pro km in Abhingigkeit von der
abgenommenen Entfernung ergab das folgende Bild:

Flugpreis*) einfach Flugpreis pro km

Tarif=km (Rubel) (Rubel)
200 82 0,41
ZCOo 117 0,39
400 148 0,37
500 175 0,35
600 192 0,32
700 210 0,30
800 2%2 0,29
900 261 0,29

1 000 290 0,29
2000 52¢ 0,26
3 000 690 0,23
4000 880 0,22
5000 1050 0,21
6 000 1200 0,20

*) Flugpreise errechnet nach: The ABC World Airways Guide, Marz 1959.

Offensichtlich ist die Degression in dem Bereich bis 700 km am stidrksten; hier sinkt der
kms=Preis bei jeden weiteren 100 km um durchschnittlich 0,02 Rubel. Ab 1000 km wird
die Degression wesentlich schwicher; bei jeden weiteren 1000 km sinkt der km=Preis
bis 3 000 km noch um jeweils 0,02, ab 3 000 km nur noch um jeweils 0,01 Rubel.
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Um einen gewogenen Durchschnitt des von der Aeroflot tatsichlich am hiufigsten
vereinnahmten km=Preises zu ermitteln, steht uns leider nur die mittlere Reiseweite
pro Fluggast des Jahres 1956 zur Verfiigung (= 980 km). Falls wir unterstellen, dafd
die mittlere Reiseweite im Mirz 1959 die gleiche gewesen sei, ware der durchschnittliche
Flugpreis der Aeroflot pro km = 0,29 Rubel.

Zum Vergleich sei der mittlere Flugpreis pro km im inneramerikanischen Luftverkehr
des Jahres 1956 genannt: er betrug 0,085 Dollar®). Bei dem amtlichen Wechselkurs am
2.2.1959 (1 Dollar = 4,00 Rubel) wiren das 0,34 Rubel. Unter Nichtberiicksichtigung
der seit 1956 zweimal erfolgten erheblichen Preissenkungen der Aeroflot reiste also der
Fluggast der Aeroflot bereits um ca. 159%o billiger als der Fluggast der Gesellschaften
des US=Luftverkehrs.

Um die Vorteile des Luftverkehrs moglichst breiten Bevélkerungsschichten zuginglich
zu machen und um gleichzeitig der Eisenbahn wenigstens im Personenverkehr einen
Teil ihrer iibergrofen Verkehrslast abzunehmen, bemiiht man sich seit einigen Jahren,
die Personentarife der Aeroflot an die der sowjetischen Eisenbahnen anzugleichen®).
Dieses Ziel ist inzwischen erreicht; die Aeroflot senkte ihre Tarife im Mai 1959 um
ca. 20%¢%) und Anfang 1960 noch einmal um 20—25%%7) und erreicht damit heute das
Preisniveau der Eisenbahnfahrt 2. Klasse.

Im innersowjetischen Luftverkehr gibt es keine Unterteilung des Tarifs nach I Klasse
und Touristenklasse. Die Aeroflot hat die Touristenklasse lediglich auf den Diensten
eingefiihrt, die sie gemeinschaftlich mit westlichen Luftverkehrsgesellschaften betreibt.
Sdmtliche Inlanddienste sind als I. Klasse-Dienste bezeichnet. Dagegen erhebt die
Aeroflot Zuschlige bzw. gewihrt Abschlige auf den Grundtarif nach Mafigabe des
benutzten Flugzeugstyps. Der zuvor dargestellte Grundtarif bezieht sich auf die Be-
nutzung der beiden gingigsten Flugzeugmuster der Aeroflot, namlich der Ijushin IL—12
und IL—14. Stellt ein Fluggast nur geringe Anspriiche an Komfort und Reisegeschwindig=
keit oder verkehrt auf der von ihm nachgefragten Relation kein anderes Flugzeugmuster,
so benutzt er die veraltete und langsame Lisunov Li—2 (sowjetische Version der DC—3)
und erhdlt dafiir einen PreisnachlaR von 5—6 % des Grundtarifs. Der Fluggast, der
schnelle und komfortable Turbo-Flugzeuge der Typen Tupolew TU—104/104 A oder
Iljushin IL—18 ,Moskwa” benutzen will, zahlt einen gegeniiber dem Grundtarif um
ca. 10 %0 hoheren Flugpreis.

Grundsitzlich kostet auf allen Relationen der Hin= und Riickflug 18090 des einfachen
Hinflugscheines. Damit halt sich die Aeroflot an die im internationalen Luftverkehr
iibliche Norm.

Uber irgendwelche Sondertarife der Aeroflot konnte nichts in Erfahrung gebracht werden.

AbschlieBend sei zu den Personentarifen der Aeroflot ein Beispiel gegeben. Betrachtet
wurde die 1866 Tarifkilometer lange Strecke Moskau—Tiflis. Entsprechend dem benutz-
ten Flugzeugtyp waren im Mirz 1959 die folgenden Flugpreise bzw. Gebiihren fiir
Mehrgepack (die Freigrenze von 20 kg pro Fluggast iibersteigend) zu zahlen®):

™) CAA Statistical Handbook of Civil Aviation 1957, S. 8o.

%) N. Ochnew, a.a.0., S. 11.

) Industriekurier v. 18. 4. 1959, S. 23 (nach Wetscharna Moskwa).
%) Handelsblatt v. 15./16. 1. 1960, S. 5.

%) The ABC World Airways Guide, London, Mirz 1959, S. 225.
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Flugpreis Gebiihr fiir
Benutzter einfach cinfach  hinw zuriick Mehrgepack (pro kg)

Flugzeugtyp Dollar Rubel Rubel Rubel
IL—12/14 (Grundpreis) 125,00 500 900 5,00
Li—2 (Grundpreis < 5%o) 118,80 475 855 5,00
Tu—104/104 A
(Grundpreis + 10 %) 137,50 550 990 5,00

b) Die Frachttarife

Im ABC Air Cargo Guide®) sind die Frachtraten der Aeroflot fiir eine ganze I-{eihe von
Relationen aufgefiihrt. AuBer den Frachtraten von Moskau nach 106 Stidten 1n.n-erha1b
der Sowjetunion sind einige Raten fiir die von Kiew, Odessa, Leningrad unc% Riga aus=
gehenden Relationen genannt. Wir haben versucht, aus diesen Angaben ein Bild von den
Frachttarifen der Aeroflot zu gewinnen.

Zunichst gewihrt die Aeroflot grundsitzlich — genauso wie die IATA=Gesellschafter‘1 —
bei Abschliissen iiber 45 kg einen Mengenrabatt von 20—25 %0 auf die bis zum G.ewxcht
von 45 kg erhobenen Befdrderungspreise; aufSerdem berechnet die Aeroflot e.zin N{mdest:
gewicht pro Sendung von 5 kg. Die Untersuchung der Beférderungsprels(.e fur.1 kg
Luftfracht pro 1 km Befdrderungsweite ergab kein so einheitliches Bild wie bei den
Personentarifen. Zwar sinken in der Gesamtbetrachtung die km-Preise mit wachsender
Entfernung (von 0,28 Kopeken/km bei einer Entfernung von 404 km [Kiew—Kishine}lv]
bis auf 0,16 Kopeken/km bei 7 515 km [Moskau—Wladiwostock]), jedoch ergaben.smh
oft bei fast gleichen Befdrderungsweiten starke Differenzen bei den kg/km=Preisen.
Beispielsweise kostet 1 kg Luftfracht iiber die 1045 km lange Strecke Moskau—Uralsk 2,40
Rubel (das entspricht einem kg/km=Preis von 0,23 Kopeken), wihrend der entspr‘eche.r.lde
Preis auf der nur 45 km lingeren Strecke Leningrad—Cheropovetz 1,30 Rubel betrigt,
was einem kg/km=Preis von nur o,12 Kopeken entspricht. Ahnlich grofe Differ?nzen
in den kg/km=Preisen bei kaum voneinander abweichenden Beforderungsweiten fmd.en
sich hiufig bei Entfernungen bis etwa 1 500 km, von da an unterliegen die kg/km=Preise
ciner kontinuierlichen Degression von etwa 0,01 Kopeken auf je 1000 zusitzliche km.
Anscheinend handelt es sich bei den Frachtraten auf den so extrem begiinstigten
Relationen um politische Preise.

Im internationalen Luftfrachtverkehr erhebt die Aeroflot die gleichen Beforderungspreise
wie die entsprechenden auslindischen Luftverkehrsgesellschaften.

Der Transitverkehr durch die Sowjetunion hindurch ist méglich iiber Moskau nach
Afghanistan, Indien, China, Nordkorea und der Mongolei und unterliegt keinerlei
administrativen Beschrankungen. Luftfracht vom Ausland in die UdSSR hinein aller=
dings ist nur zugelassen, wenn der Empfinger eine der staatlichen Aufenhandels=
gesellschaften ist.

Uber Ausnahmetarife fiir bestimmte Giiterklassen waren keine Informationen erhéltlich.

8. Die finanzielle Sphire der Aeroflot

Sind auch viele angeschnittene Fragen im Verlauf dieser Arbeit beantwortet wor=
den, so muf trotz intensiver Bemithungen eine wesentliche Liicke offen bleiben, und

) The ABC Air Gargo Guide, London, Februar 1959.
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zwar gerade diejenige, die zu schliefen fiir eine endgiiltige und vollstindige Beurteilung
eines Unternehmens wie der Aeroflot unerlaglich wire, nimlich die gesamte finanzielle
Sphire dieses ,Luftverkehrskombinats”, iiber die von sowjetamtlicher Seite fast keine
Informationen herausgegeben werden. Falls dieses heikle Thema {iberhaupt in westlichen
Veroffentlichungen angeschnitten wird, ergeht man sich in mehr oder weniger vagen
Vermutungen iiber die Art und Weise der Kapitalzusammensetzung, die Hohe des
Kapitalbedarfs und den Grad der Rentabilitit dieses Staatsunternehmens.

Die jihrlichen staatlichen Zuwendungen an die Aeroflot — im westlichen Sprachgebrauch
,Subventionen” — oder eventuelle Uberschiisse dieses Unternehmens, falls man letzteren,
wohl sehr unrealistischen Fall einmal annehmen will, miissen irgendwo auf der Aus=
gaben= bzw. Einnahmenseite des Staatshaushaltplanes der UdSSR erscheinen. Die uns
zuginglichen Verdffentlichungen des sowjetischen Etats sind jedoch so global gehalten
und weisen eine so geringe Spezifizierung der einzelnen Etatposten auf, daf es unmdglich
ist, hieraus etwas Konkretes iiber die sowjetische Zivilluftfahrt abzuleiten.

Fest steht lediglich, daf die Hauptverwaltung der Zivilen Luftflotte, also die Aeroflot,
zur Ausiibung ihrer Aufgaben und Titigkeiten {iber ein eigenes Budget verfiigt’?) und
die Regierung ihr fiir die Anschaffung neuen Fluggerits zinslose Kredite zur
Verfiigung stellt, die nach einer bestimmten Laufzeit an die Staatskasse zuriickgezahlt
werden miissen?!). Das ergibt natiirlich wesentliche Vorteile gegeniiber den westlichen
Luftverkehrsgesellschaften. Unter anderem ist der Aeroflot dadurch die Moglichkeit
gegeben, neue Flugzeuge in gréBerer Zahl mit starken Preisermifligungen zu kaufen.

Wenn man von den in der letzten Zeit sehr hiufigen, erheblichen Flugpreissenkungen
darauf schliefen will, scheint die finanzielle Lage der Aeroflot recht gut zu sein. Wahr=
scheinlicher diirfte jedoch sein, daf der Staat diese aus gesamtwirtschaftlichen Motiven
erfolgten Tarifsenkungen durch entsprechende Zuschiisse an die Aeroflot kompensiert.
Sacharow, der damalige stellvertretende Prisident des Zentralkomitees der Haupt=
verwaltung der Zivilen Luftflotte, bezeichnete den ,Gewinn” der Aeroflot fiir das
Geschiftsjahr 1955 mit ,mehreren Millionen Rubeln”?2). Wenn auch mit dieser
Meinungsduflerung nicht das geringste anzufangen ist — wir wissen ja nicht einmal,
was Herr Sacharow unter ,Gewinn” verstand —, so soll sie doch nicht verschwiegen
werden,

IV. Die Pline der Aeroflot

Am Jahresende 1958 wurden Einzelheiten iiber den ,Sieben=Jahresplan der Aeroflot
fiir die Jahre 1959—1965” bekannt’3),74),75),

Im Rahmen dieses Planes soll das Streckennetz der Aeroflot um ,zehntausende” von
Kilometern erweitert werden. Bis zum Jahr 1965 sollen die Leistungen im Fluggast=
verkehr um das Achtfache, im Fracht= und Postverkehr um das Sechsfache und bei den

%) Escabasse, L’Aéroflot, a.a.O.
) Stockwell, Die sowjetische Zivilluftfahrt und ihr Flugmaterial, a.a.0., S. g40.
72) American Aviation v. 14. 3. 1956, S. 102 (bezugnehmend auf Grashdanskaja Aviatsia).

78) Kontrollziffern zur Entwicklung der Volkswirtschaft in den Jahren 1959—1965, in: Die Sowjetunion heute,
4. 12. 1958, Beilage.

74) Aeroflot=Programm 195¢—1965, in Interavia=Luftpost, Nr. 4150 v. 17. 1. 1959, S. 1.
75) Aeroflot hat das groSte Luftnetz der Welt, in: Die Welt v. 11. 3. 1959.
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Spezialdiensten um das Dreifache der Leistungen von 1958 gesteigert werden. Fiir die
nichsten Jahre wird mit einer jihrlichen Zuwachsrate beim Passagieraufkommen von
ca. 31 %0 und bei der tonnenkilometrischen Verkehrsleistung von 29 % gerechnet. Dieses
Ziel soll erreicht werden durch weitere Tarifsenkungen bis auf das Niveau der Eisen=
bahntarife II. Klasse — was inzwischen nach den bereits zitierten jiingsten Meldungen
verwirklicht wurde. Diese Tarifsenkungen sollen verkraftet werden durch kontinuier=
liches Senken der Selbstkosten des Luftverkehrs, hauptsichlich im Zuge der Moder=
nisierung des Flugzeugparks bis 1965 um 30—35 %.

Die Realisierung dieser Ziele wiirde eine grundlegende Strukturdnderung im gesamten
sowjetischen zwischenstidtischen Personenverkehr bedeuten, weil dann das Passagier=
aufkommen des Luftverkehrs nicht mehr viel hinter dem der Eisenbahn zuriickstehen
wiirde. Der Eisenbahnpersonenverkehr soll bei etwa gleichbleibenden Tarifen weit=
gehend durch die Aeroflot iibernommen werden, um auf der Schiene dem Giitertransport
den Vorrang zu geben.

Ab 1965 sollen simtliche Hauptstrecken mit Diisenverkehrsflugzeugen (Strahl= und
Propellerturbinenmaschinen) beflogen werden. Zu den heute bereits im Planverkehr
eingesetzten TU—104, TU—104 A und IL—18P ,Moskwa” werden sich die TU—104B,
TU—114 ,Rossija” und AN—10 ,Ukraina” gesellen. Auf den Nahfluglinien sollen in
immer groflerer Zahl Hubschrauber eingesetzt werden.

Fiir den Um= und Neubau von Verkehrsflughifen sind in den nichsten sieben Jahren
Investitionen in dreifacher Hohe der dafiir in der Periode von 1952—1958 investierten
Mittel vorgesehen. Insbesondere soll der Neubau von kleineren Flughdfen fiir neue
Nahfluglinien vorangetrieben werden.

Simtliche Luftstrecken sollen mit modernsten Navigationshilfen ausgeriistet werden.

Der Ausbau des Streckennetzes der Aeroflot wird sich hauptsichlich auf die internatio=
nalen und die Nahfluglinien konzentrieren.

Von besonderer Bedeutung unter dem Aspekt des Weltluftverkehrs der Zukunft diirfte
die Erschliefung der Grofkreisstrecke Westeuropa—Japan quer iiber das Gebiet der
UdSSR hinweg sein. Bisher hat die Sowjetische Regierung keiner ausliandischen Luft=
verkehrsgesellschaft Verkehrsrechte fiir Moskau und ,dariiber hinaus” zugestanden;
die Sowjets sind entschlossen, jedes auslindische ,Eindringen” auf ein Minimum zu
begrenzen und versuchen ganz offensichtlich, die auslindischen Luftverkehrsgesellschaften
auf die Zielstrecken nach Moskau zu beschrinken und ihnen das Uberfliegen groflerer
Gebiete der Sowjetunion zu verwehren.

Das Interesse der westlichen Luftverkehrsgesellschaften an der groflen Transkontinental=
strecke Westeuropa—Japan (—Westkiiste USA) liegt auf der Hand: Die beiden gegens=
wirtig bestehenden Strecken (die eine siidlich um die Sowjetunion herum, die andere
iiber den Nordpol und Alaska) kénnten durch Uberfliegen der Sowjetunion wm fast
die Hilfte verkiirzt werden.

Die Situation wire recht aussichtslos, wenn nicht die Aeroflot selbst ganz offensichtlich
plante, die Strecke Paris—Prag—Moskau—Peking bis Tokio auszudehnen und damit
die duBerst wertvolle und sicher hdchst lukrative Verbindung zwischen Westeuropa und
Japan herzustellen. Die zwischen der UdSSR und Japan bereits gefithrten Verhandlun=
gen um Landerechte scheiterten bisher daran, daff Moskau den Japanern lediglich einen
Austausch der Rechte auf der Strecke Khabarowsk—Tokio angeboten hat, die japanische
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Regierung aber verstindlicherweise dieses Recht als vollig wertlos ansieht und statt
dessen Verkehrsrechte mindestens bis Moskau verlangt?6)77). Dazu wiederum war
Moskau bisher nicht bereit, weil dies fiir die Aeroflot einen Konkurrenten auf einem
Verkehrsmarkt bedeuten wiirde, den die Aeroflot selbst ausbeuten will; auferdem
spielen natiirlich strategische Erwigungen eine Rolle. Die sowjetischen Luftverkehrs=
politiker befinden sich hier in einem echten Dilemma; es wird aber auf die Dauer nicht
zu vermeiden sein, daf sie in der einen oder der anderen Richtung Zugestindnisse
machen, vorausgesetzt — und das ist als sicher anzunehmen —, daf sie an ihren Plinen
fes'c}falten, als ernstzunehmender und wichtiger Partner im Weltluftverkehr mitzu=
spielen.

Zusammenfassung der wesentlichen Strukturmerkmale

des sowjetischen Luftverkehrs

Wegen der Weitrdumigkeit des sowjetischen Staatsgebietes spielt der Luftverkehr eine
wichtige Rolle im Verkehrswesen der UdSSR. Besonders fiir die unterentwickelten und
verkehrsmifig unerschlossenen Gebiete der Sowjetunion ist das Flugzeug als Verkehrs-
mittel unentbehrlich.

Die Aeroflot ist keine Luftverkehrsgesellschaft im geldufigen Sinne, sondern ein Teil
des staatlichen Verwaltungs= und Planungsapparates.

Durch tarifpolitische Mafnahmen und den Einsatz geeigneten Fluggerites soll in den

nichsten Jahren der Langstrecken=Personenverkehr von der Schiene auf das Flugzeug
verlagert werden.

) H. Heymann, a.a.0., S. 279.

) Notiz in InteraviasLuftpost v. 2. 2. 1960, Nr. 4413, S. 2.





