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daf} wir uns aus personellen und finanziellen Erwigungen heraus
hauptsichlich auf eine Hochschule beschrinken sollten. Auf die
Schaffung einer bundeseigenen Hochschule kénnte hingegen ver-
zichtet werden, da sich eine gesamtschweizerische Losung auch mit
einem grofziigigen Ausbau des verwaltungswissenschaftlichen Zwei-
ges der Hochschule St. Gallen erreichen lie3e.

Markus Schelker, Basel

Mit Ueberschall dem Bankrott entgegen
Ein Weg zur Sanierung des Weltluftverkehrs

Im internationalen Luftverkehr wird ununterbrochen alles groBer:
die Maschinen, die Geschwindigkeit, die Zahl der Fluggiste — und
das Defizit! In der Tat, der Weltluftverkehr ist ein Schulbeispiel
dafiir, dal unsere Gesellschaft mit den vielgerilhmten Wundern
des wissenschaftlichen und technischen Fortschritts nicht fertig zu
werden weill, da wir uns von den Maschinen beherrschen lassen,
statt sie zu unseren Sklaven zu machen. Nur durch Riesensubven-
tionen kann ein Betrieb aufrechterhalten werden, der immer noch
von einer geheimnisvollen Aura des Abenteuers und des Ungew6hn-
lichen umgeben ist, obgleich er heute, mehr als ein halbes Jahr-
hundert und zwei Weltkriege nach den ersten Motorfliigen der
Gebriider Wright ldngst beinahe so niichtern und normal sein sollte
wie der stidtische StraBenvekehr. BloB beinahe allerdings, weil
sich das Wetter nicht regeln 1iBt, weil Schnee und Eis, Sturm und
Nebel den Flugverkehr immer noch ernstlich gefihrden und daher
mit Einhaltung des Flugplans nie und auf keiner Linie der Welt
mit absoluter Sicherheit zu rechnen ist.

Aber das Wetter ist durchaus nicht die einzige und bei weitem
nicht die groflte der Schwierigkeiten im interkontinentalen Luft-
verkehr. Eine der grofiten — vielleicht sogar die groBte — aller dieser
Schwierigkeiten geht auf das vilkerrechtliche Souverinititskonzept
zuriick, nach welchem jeder unabhiingige Staat alleiniger Eigen-
tiimer des Luftraumes iiber seinem Gebiet ist. Zu den Folgen dieses
Konzeptes gehért u. a., daBB jeder Flug in diesem Luftraum eine
Bewilligung zur Voraussetzung hat, daB so gut wie jeder Staat Ein-
richtung und Aufrechterhaltung einer nationalen Luftverkehrslinie
als Demonstration seiner Souverinitit — also aus Prestigegriinden —
fiir unerldBlich hilt und daB sich jeder Staat fiir berechtigt erachtet,
bei der Erstellung der Flugpreise mitzureden.

Diese letzte Vorstellung fiihrte zur Griindung der «International
Air Traffic Association» (Internationale Luftverkehrsvereinigung,
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abgekiirzt IATA), einem Preiskartell. Und die Hohe der Flugpreise
richtet sich, wie dies bei allen derartigen Kartellen der Fall ist,
nach den Kosten und Kalkulationen des am wenigsten leistungs-
fihigen Betriecbes. Hier regulieren iibrigens die Kartellbestimmun-
gen nicht nur die Flugpreise, sondern ausnahmslos alle Leistungen
der Luftverkehrsgesellschaften bis hinunter zu Dicke und Hochst-
gewicht der Schinkenscheibe auf dem belegten Brotchen des Flug-
gastes. Und die Einhaltung aller dieser oft recht komplizierten
Bestimmungen ist leicht zu erzwingen, weil ja jeder Staat jedem
VerstoB gegen sie durch Verbot von Ueberfliegen und Landung
begegnen kann.

Flugzeuge werden nach Mal3 gemacht

Der Weltluftverkehr hat jedoch nicht nur mit vélkerrechtlich
bedingten, sondern auch mit anders gearteten Schwierigkeiten zu
kimpfen. Da die Minimumflugpreise durch das Kartell vorgeschrie-
ben sind, beschrinkt sich der Konkurrenzkampf der verschiedenen
Gesellschaften im wesentlichen auf das Gebiet der Technik. Alle
gehen — mit Recht oder Unrecht — von der Ueberzeugung aus, daf3
die Fluggaste die Entscheidung dariiber, wen sie auf einer gegebenen
Route mit ihrer Kundschaft beehren sollen, von den Eigenschaften
der jeweils verwendeten Flugzeugtypen abhingig machen; und da
sie unabinderlich jene Luftverkehrsgesellschaft wihlen, die itiber
das neueste, am elegantesten und glanzvollsten ausgestattete und
vor allem schnellste Flugzeug verfiigt. Ob es zugleich auch das
sicherste sei, kann nicht nur er viel weniger beurteilen.

Nun sind aber die riesigen Verkehrsflugzeuge unserer Tage keine
Massenprodukte und nicht ohne weiteres beim nichsten Hindler
erhiltlich, sie werden vielmehr nach Maf8 gemacht. Lange, lange
bevor nimlich der Zeichner den ersten Strich zu Papier bringt und
der Mathematiker die erste Gleichung konzipiert, wird eine Spe-
zifikation ausgearbeitet, die nichts anderes als eine Zusammenstel-
lung der Anforderungen an das zu bauende Flugzeug ist. Sie ent-
hilt u. a. Angaben iiber die gewiinschte Zahl der Sitzplitze, die
erforderliche Reise- und Hochstgeschwindigkeit, Flughohe, Reich-
weite, Start- und Landestrecke usw. Da sind Tausende von Kom-
promissen zu schliefen, Tausende von komplizierten Berechnungen
anzustellen, Tausende schwieriger Zeichnungen zu fertigen, weshalb
von der ersten Formulierung der Ideen fiir die Neukonstruktion
bis zum ersten Probeflugzeug meist fiinf bis zehn Jahre vergehen.

Die Entwicklungskosten dieser Millionenobjekte gehen in die Mil-
lionen (nicht nach Schweizer Franken, sondern nach Dollars und
englischen Pfunden gerechnet!) und kénnen von keiner Flugzeug-
fabrik aus eigenen Mitteln aufgebracht werden. Des Kapitalsman-
gels wegen kann auch heutzutage keine Flugzeugfabrik der Welt
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riskieren, zuerst die neue Maschine zu bauen und sich dann erst
um Abnehmer umzusehen. Darum miissen Verkehrsflugzeuge neuer
Bauart, schon wenn sie noch auf dem Papier stehen, Jahre vor
dem ersten Probeflug, vom ReiBbrett des Konstrukteurs weg fix
bestellt und zum Teil vorausbezahlt werden, was fiir den Auftrag-
geber natiirlich mit einem grofen Risiko verbunden ist.

Verkehrsluftfahrt im Teufelskreis

Und wenn dieses Risiko auch dadurch ein wenig gemildert ist,
daB so gut wie alle Verkehrsflugzeuge urspriinglich, etwas anders
ausgestattet, als Militarflugzeuge verwendet und ausprobiert wurden
und auch jetzt noch werden, so ist es doch immer noch grof3
genug. Das hat sich zum Beispiel im Falle des britischen Diisen-
Flugzeugs des Typs «Comet» gezeigt, bei dem erst nach monatelan-
gem praktischem Einsatz in der Verkehrsluftfahrt und nach einigen
argen Unfillen, die den Tod aller Fluggiste und den Totalverlust
der Maschinen zur Folge hatten, die Notwendigkeit konstruktiver
Aenderungen erkannt wurde, durch die man der Gefahr einer
Ermiidung gewisser Metallbestandteile vorbeugte!

Auf die um diese Zeit, in den Jahren 1956 bis 1958, erfolgte Um-
stellung des interkontinentalen Luftverkehrs auf Diisenflugzeuge ist
— mindestens teilweise — die gegenwirtige Krise zuriickzufiihren,
die vielleicht am besten charakterisiert werden konnte durch die
Aussage: Es gibt zuviel Plitze fiir zu wenig Fluggéste! Mit anderen
Worten: Die gegenwirtig verwendeten Diisenverkehrsflugzeuge sind
zu grof.

Die GroBie von Diisenflugzeugen ist jedoch eine Funktion der
erstrebten Wirtschaftlichkeit. Der Treibstoffverbrauch von Diisen-
motoren ist verhiltnismiBig groB, und der daher in grofen Mengen
mitzufiihrende Treibstoff ist eine nicht zahlende Last. Soll aber
eine halbwegs befriedigende Wirtschaftlichkeit im Betrieb so einer
Maschine erzielt werden, muf3 die nicht zahlende Last in ein halb-
wegs giinstiges Verhiltnis zur zahlenden Last gebracht werden. Aus
dieser Tatsache ergibt sich sozusagen von selbst eine gewisse Min-
destgroBe fiir Diisenflugzeuge. Da nun von den Einnahmen der Luft-
verkehrsgesellschaften auf die Beforderung von Post und Frachtgut
weniger — in manchen Fillen sehr viel weniger — als 20 Prozent ent-
fallen, spielt der Erlés aus dem Passagierverkehr die entscheidende
Rolle.

Nach einer von dem Europaratrapporteur Duynstee zusammen-
gestellten Tabelle stieg in den zehn Jahren von 1951 bis 1961 die
Zahl der von europiischen Luftverkehrsgesellschaften beforderten
Passagiere von rund 4 auf rund 18 Millionen, also auf das Vierein-
halbfache, wihrend sich die Gesamteinnahmen blof} vervierfachten.
Aber die wirkliche Katastrophe besteht darin, daf sich — wie nach-
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stechende Aufstellung zeigt — die Ausniitzung der verfiigharen Flug-
pliatze wesentlich verschlechterte!

Gesellschaft Ausniitzung der verfiigbaren Sitzplétze in %
1951 1961

Air Fragee . . .« .. ., 69 55

BOAC und BEA . . . .. 66 51

Alivdlna . . . .. o0 68 54

KIM . .00 ve b 63 50

BWARSAIP o v ek s s 63 51

Und damit ist der Weltluftverkehr in einen Teufelskreis hinein-
geraten — denn: Wenn mehr Menschen fliegen sollen, mufl das Flie-
gen billiger werden; es kann aber nur billiger werden, wenn mehr
Menschen fliegen! Weshalb es denn auch unter den Fachleuten zwei
ganz entgegengesetzte Standpunkte gibt. Nach dem einen ist dem
Defizit der Luftverkehrsgesellschaften nur durch Erhéhung der
Flugpreise abzuhelfen, wihrend es nach dem anderen nur durch
eine betriachtliche ErmaBigung und die dadurch zu erzielende Stei-
gerung der Zahl der Flugreisenden zu beseitigen wére. Beide Grup-
pen aber scheinen die Tatsache zu iibersehen, da die Gesundung
des Weltluftverkehrs nur durch eine Steigerung der Zahl der Flug-
gidste um nicht weniger als 10 bis 12 Millionen herbeigefiihrt werden
konnte!

Millionenwerte wandern ins Alteisen

Zu dem eben gebrauchten Wort «Defizit» sei iibrigens bemerkt, daf
eine objektive Beurteilung der finanziellen Gebarung von Flugver-
kehrsgesellschaften ungemein schwierig, ja fast unmoglich ist, weil
die Subventionierung der verstaatlichten, aber auch der privatwirt-
schaftlichen Unternehmungen die verschiedensten, auch durch einen
Wirtschaftsdetektiv kaum zu entdeckenden Formen annehmen kann.
So weist zum Beispiel die Deutsche Lufthansa fiir das Jahr 1961
weder Verlust noch Gewinn aus, was darauf zuriickzufiihren ist,
daB8 die Gesellschaft von der Bundesrepublik in jedem Geschifts-
jahr eine Subvention in Héhe ihres jeweiligen Verlustes — also ganz
einfach die volle Defizitdeckung — erhialt. Dagegen weisen die Alita-
lia fiir das gleiche Geschiftsjahr einen Gewinn von 3,7 Mio Dollar
und die Swissair einen solchen von 100 000 Dollar aus, wiahrend die
Verluste der britischen BOAC mit 45 Mio, die der hollindischen
KLM mit 24 Mio und die der skandinavischen SAS mit 17,5 Mio
Dollar ausgewiesen werden.

Aus allen Geschiftsberichten aber gehen ziemlich eindeutig zwei
Tatsachen hervor: Erstens da3 die weitaus iiberwiegende Mehrheit
aller Fluggidste der ersten oder Normalklasse (es gibt vielfach auch
eine Spar- oder Touristenklasse!) aus Reisenden «auf Spesenkonto»,
das ist aus hohen politischen Mandataren und Staatsheamten, aus In-
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dustriebaronen, Handelsherren und anderen Vertretern der Manager-
schicht, besteht. Und zweitens, daB3 trotz den hoheren Preisen auch
bei diesen Fliigen entstehende Defizit vom Steuerzahler, in erster
Linie also von dem vielbesagten «Kleinen Mann», gedeckt wird!

Da die Luftverkehrsgesellschaften, wie gesagt, von dem Axiom
ausgehen, daB angesichts gleich hoher Flugpreise vor allem Schnel-
ligkeit, und erst in zweiter Linie Komfort, Sicherheit und andere
Erwigungen die Wahl des Passagiers bestimmen, fiihlten sich alle
Gesellschaften vor einigen Jahren gezwungen, die damals eben her-
auskommenden Diisenverkehrsflugzeuge in Dienst zu stellen. Und
das bedeutete, daB durchaus gesunde, durchaus verwendbare Flug-
zeuge mit Kolbenmotoren oder Turbopropellertriebwerk, die noch
eine weitere Lebenszeit von 10, 15 und 20 Jahren in sich hatten,
zu Alteisen verschrottet wurden, da8 Millionen sozusagen iiber
Nacht abgeschrieben werden muflten, weil es auf der ganzen Welt
nur sehr, sehr wenig Abnehmer fiir gebrauchte Verkehrsflugzeuge gibt.

VYon der beinahe todlichen Krankheit, die sich die Luftverkehrs-
gesellschaften der Welt durch dieses Vorgehen zuzogen, haben sie
sich noch nicht erholt. Und schon sind die Regierungen der GroB-
und UebergroBmichte, die ja letzten Endes die wirklichen Entschei-
dungen treffen, im Begriff, den nichsten Schritt auf der abschiis-
sigen Bahn zum Bankrott zu tun: Frankreich und GroBbritannien
arbeiten gemeinsam an dem Projekt eines Verkehrsflugzeugs, dem
vorliufig der Name «Concorde» (<Eintracht») gegeben wurde und
das mehr als doppelte Schallgeschwindigkeit (2,2 Mach, wobei
«Mach» die Einheit der Schallgeschwindigkeit ist) erreichen soll.
Und in den USA wird an einer Maschine mit dreifacher Schall-
geschwindigkeit gearbeitet. (Was in SowjetruBBland auf diesem Ge-
biet geschieht, ist unbekannt.)

Der Gott «Geschwindigkeit»

Alle Arbeiten an Ueberschallflugzeugen haben natiirlich vor
allem militarische Moglichkeiten im Auge, zumal da der Militér-
luftfahrt trotz den raschen Fortschritten in der Raketentechnik noch
manche Verwendungs- und Arbeitsgebiete bleiben werden. Wie ja
iiberhaupt die Entwicklung der Militdr- und zivilen Verkehrsluft-
fahrt manche komplimentire Ziige aufweist, die sich keineswegs auf
die sehr oft zu beobachtende Teilung der Entwicklungskosten eines
neuen Flugzeugtyps beschrinken: Jedes neue Navigationsgerit — und
diese Gerite werden immer kostspieliger — wird zuerst in der Mili-
tirfliegerei erprobt, und das gleiche gilt von den verschiedenen
Geriten und Einrichtungen zur Erhéhung der Sicherheit des Startes,
des Fluges und der Landung auch bei Nacht und Nebel. Ja, fast
jeder Verkehrspilot von heute wurde urspriinglich zum Militér-
flieger ausgebildet, wodurch die Verkehrsluftfahrt einen betricht-
lichen Teil der nicht geringen Ausbildungskosten ihres Personals
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erspart. (Was iibrigens auch eine Art der versteckten und nicht
leicht feststellbaren Subventionierung ist!)

Die Regierungen der Grofstaaten meinen offenbar, bei ihren Biir-
gern und Wiahlern einen guten Eindruck durch den Hinweis dar-
auf erwecken zu konnen, daf die fiir immer schnellere Militidrflug-
zeuge aufgewendeten Entwicklungskosten auch der Verkehrsluft-
fahrt und ihren ebenfalls immer schnelleren Flugzeugen zugute
kimen. Aber stimmt das, kommen sie ihr wirklich zugute, muf8 die
Verkehrsluftfahrt wirklich immer schnellere und schnellere Ma-
schinen haben? Nun, obwohl durchaus nicht alle Menschen den
Gott «Geschwindigkeit» anbeten, ist diese Frage keineswegs mit einem
eindeutigen Ja, aber auch nicht mit einem eindeutigen Nein zu beant-
worten, dazu sind die Dinge im Weltluftverkehr viel zu kompliziert.

Man konnte sich zum Beispiel vorstellen, daBl sich die eine oder
andere Luftverkehrsgesellschaft gelegentlich der Umstellung auf
Diisenflugzeuge vor fiinf, sechs Jahren gesagt hitte: Wir haben
noch durchaus leistungsfahige, nicht allzu alte Maschinen mit Kol-
benmotoren oder Turbopropellertriecbwerk. Wir wollen diese Ma-
schinen nicht verschrotten lassen, sondern sie weiter verwenden und
werden keine Diisenflugzeuge kaufen. Und weil sie langsamer als
diese sind, werden wir eben billiger sein als die anderen Gesell-
schaften mit ihren neuen Flugzeugen!

Flugzeuge, die die Sonne iiberholen

Es ist jedoch praktisch ganz und gar unmdéglich, derartige Ueber-
legungen in die Tat umzusetzen, das wiirde von der IATA verhin-
dert werden. Kein einziges Kartellmitglied wire bereit, sich der
Konkurrenz eines anderen auszusetzen, das mit langsameren Flug-
zeugen und billigeren Flugpreisen operiert. Denn kein Mensch kann
abschitzen, was da herauskime: Es konnte ja doch Leute geben,
die sich zwar kostspielige, schnelle Flugreisen nicht leisten konnen,
jedoch sehr froh wiren, in langsameren, weniger nickelglinzenden,
weniger komfortablen Maschinen, selbst ohne Aperitif und Kaviar-
brétchen vor dem Lunch und Champagner vor dem Dessert, aber
dafiir billig ihr Ziel zu erreichen.

Bei wirklich langen Fliigen, zum Beispiel auf der stirkstbeflo-
genen und rentabelsten Route der Welt, der Ueberquerung des
Atlantiks, spielt die Geschwindigkeit dennoch eine bedeutende
Rolle. Kime es tatsichlich zu der fiir den Beginn der siebziger Jahre
geplanten Einstellung der oben erwihnten englisch-franzésischen
bzw. amerikanischen Ueberschallflugzeuge !, dann wiirde die heutige

1 Fachleute, insbesondere aber B.K.O.Lundberg, Generaldirektor des aeronau-
tischen Forschungsinstituts in Schweden, haben viele und sehr gewichtige
Bedenken gegen die Verwendung von Ueberschallflugzeugen in der Zivilluft-
fahrt. Eine vor kurzem im Londoner «Observer»> zu diesem Thema erschienene
Artikelserie war eine Weltsensation.
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Flugzeit von etwa acht Stunden fiir die Strecke London-Neuyork
auf ungefihr drei Stunden verringert werden. Der Fluggast konnte
den Sonnenuntergang zuerst in England und dann ein zweites Mal
in Amerika beobachten und miif3te (oder konnte) zweimal Nacht-
mahl essen! (Letzteres klingt wie ein Witz, tatsdchlich aber sind die
infolge des iiberschnellen Ortswechsels jetzt sehr hiufig entstehen-
den Magenverstimmungen bei Passagieren und Bemannung von
Diisenflugzeugen bereits ein noch ungeldstes, psychosomatisches
Problem geworden!)

Wihrend jedoch die Fluggeschwindigkeit seit Beginn des zivilen
Luftverkehrs, also seit Ende des Ersten Weltkriegs, von etwa 180
Stundenkilometern auf gegenwiirtig rund 900 stieg (und den drei-
bis vierfachen Wert bei Einsatz der Ueberschallflugzeuge erreichen
wiirde), hat sich an der Beforderung der Fluggiste vom Stadtzen-
trum zum Lufthafen in diesen gleichen vier Jahrzehnten nichts
geindert. Darauf ist es zuriickzufiihren, daB8 bei vielen Strecken
die Fluggeschwindigkeit bloB eine untergeordnete Rolle spielt. Die
Flugzeit London-Paris zum Beispiel wurde von den ungefihr 60
Minuten, die die vor Einstellung der Diisenmaschinen verwendeten
Turbopropellerflugzeuge brauchten, auf etwa 50 Minuten herab-
gesetzt. Aber die Fahrten vom Flugzentrum in London bis zum
Lufthafen und vom Pariser Flugfeld bis in die Stadt nehmen nach
wie vor zusammengerechnet etwa drei Stunden — und bei starkem
StraBenverkehr auch linger — in Anspruch. Und sollten innerhalb
des nichsten Jahrzehnts wirklich Ueberschallflugzeuge in der Ver-
kehrsluftfahrt eingesetzt werden, dann kann es sehr wohl zu dem
geradezu absurden Zustand kommen, dal die Autofahrten an den
Enden des Fluges London-Neuyork linger dauern als die Querung
des Ozeans! Schon heute stellen zum Beispiel die modernen TEE-
Ziige in Mitteleuropa eine ernst zu nehmende Konkurrenz fiir Kurz-
strecken, wie Schweiz-Paris, Briissel, Frankfurt usw., dar.

Das Flugzeug als Massentransportmittel

Die Einrichtung einer wirklich leistungsfihigen Schnellverbin-
dung zwischen Stadtzentrum und Flughafen wire also kaum weniger
wichtig als die Beschleunigung des eigentlichen Fluges. Und es ist
absolut unverstindlich, warum auf diesem Gebiet nichts geschieht,
obwohl dies ununterbrochen von allen Interessenten am Luftverkehr
gefordert wird.

Eine solche Schnellverbindung zwischen Stadtzentrum und Flug-
hafen besteht bisher bloB in Briissel. Aber selbst eine sehr schnelle
Verbesserung der Zubringerdienste in allen wichtigen Luftknoten-
punkten, so dringend nétig sie auch ist, kénnte nur verhiltnismiBig
wenig zur Gesundung des todkranken Weltluftverkehrs beitragen.
Fiir die unerldBliche, so schnell wie moglich zu beginnende Kur
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gibt es wahrscheinlich kein Patentrezept. Aber die Erfahrungen
einer JATA nicht angehorenden Gesellschaft, der islindischen Flug-
verkehrsunternehmung «Icelandic Airways», scheinen einen Hin-
weis auf einen denkbaren Weg zu geben.

Diese Gesellschaft hat sich die Tatsache zunutze gemacht, daf
die USA mangels entsprechender Gesetze das Landen von Flugzeu-
gen anderer Nationen wegen Nichteinhaltung von Kartellbestim-
mungen bis jetzt nicht verbieten kénnen. Sie hat vor nicht ganz fiinf
Jahren einen Flugdienst Luxemburg-Reyjavik-Neuyork mit gut
erhaltenen, von «Herrschaften abgelegten» Turbopropellerflugzeu-
gen eingerichtet, berechnet Flugpreise, die einigermafBen unter den
Kartellpreisen liegen, und ist stets auf Monate hinaus ausverkauft!

Es ist freilich fraglich, wie lange das noch so weitergehen kann,
denn in den USA wurde eben ein Gesetzesentwurf eingebracht, der
ein Landungsverbot in solchen Fillen erméglichen wird. Immer-
hin darf auf Grund dieser Erfahrungen wohl angenommen werden,
daf} eine sichere und durchaus nicht zu unterschitzende Nachfrage
nach billigen Flugplitzen besteht und daB es iatsiichlich genug Men-
schen gibt, die sich angesichts der billigeren Flugpreise auch mit
langsameren Flugzeugen abfinden wiirden. .

Dies also scheint ein wirklich gangbarer Weg zur Sanierung des
Weltluftverkehrs zu sein: Neben dem kostspieligen Schnelldienst
miiBlte jede in der IATA zusammengeschlossenen Luftverkehrslinien
der Welt einen zweiten, sehr billigen, wenn auch langsamen Flug-
dienst einrichten. Dieser zweite, langsamere Flugdienst konnte natiir-
lich auch ein gemeinsames Unternehmen sein, an dessen Ertréagnis
alle Gesellschaften ihrer Investition entsprechend beteiligt wiren.
Eine derartige Poolgriindung wiirde dazu fiihren, daB sich das Flug-
zeug von einem kostspieligen Beforderungsmittel fiir einige wenige
Reisende auf Spesenkonto zu einem wirklichen Massenbeforderungs-
mittel entwickelt, dessen Betrieb nur geringen Aufwand erfordert.
Man muB sich freilich ganz klar dariiber sein, daB die tragfahige
Massenbasis fiir den Weltluftverkehr nur dann geschaffen werden
kann, wenn die Flugpreise nicht bloB um ein geringes niedriger als
die heute iiblichen sind, sondern héchstens einen kleinen Bruchteil
davon betragen. Die technischen Méglichkeiten dazu sind vorhanden
— man denke nur an die Schlitzfliigel-Flugzeuge, die augenblicklich
in verschiedenen Ausfiihrungen in GroBbritannien und in den USA
ausprobiert werden. Die demokratischen Regierungen des Westens
sollten, ja miiten den Willen zur Demokratisierung des Luftver-
kehrs aufbringen. Und wo ein Wille ist, da ist auch ein Weg!

Friedrich Killer, London
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