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28. Jahrgang Juli 1948 Heft 4

MOGLICHKEITEN UND GRENZEN DES
LUFTVERKEHRS

VON HANS REINHARD MEYER

8

Die starke Entfaltung des Luftverkehrs, deren Augenzeugen wir
sind, ist verkehrsgeschichtlich ein durchaus revolutionires Geschehen.
Unter zwei Gesichtspunkten kénnte man sogar vom iiberhaupt revo-
lutionérsten Geschehen sprechen, das in der Verkehrsentwicklung bis-
her Platz gegriffen hat, nimlich unter dem Gesichtspunkt der Er-
oberung eines neuen Elementes, des Luftraumes, fiir den Derkehr,
sowie unter dem Gesichtspunkt der Geschwindigkeit. Der Luftver-
kehr ist anderen Verkehrsmitteln und Verkehrsformen gegeniiber
etwas grundsitzlich Neues, weil er sich einerseits in einem sich iiber
Lander und Meere erstreckenden neuen Element abspielt und ander-
seits sowohl fiir kollektiven als auch fiir individuellen Verkehr Raum
bietet. Sodann ist das Flugzeug rein unter dem Gesichtspunkt der
Geschwindigkeit den herkémmlichen Verkehrsmitteln gegeniiber eine
umwiilzendere Erscheinung als seinerzeit die Eisenbahn gegeniiber
der Postkutsche.

Wenn man sich bewuf’t geworden ist, daf} die Eroberung des
Luftraumes fiir den Verkehr ein durchaus revolutioniires Ereignis
bedeutet, so liegt es nahe, die Moglichkeiten der Luftfahrt betreffend
auch kiihne Fragen zu stellen. Im nachstehenden sei versucht, eine
solche Frage zu formulieren. Ihre Beantwortung wird sich als be-
sonders geeignet erweisen, die wesentlichen Grundlagen des Luft-
verkehrs verstiindlich zu machen.

Unsere Frage lautet: Wie kommt es eigentlich, daf® wir fir die
Fahrt von Bern nach Ziirich immer noch 115 Stunden (Leichtschnell-
zug), 2 Stunden (gewdhnlicher Schnellzug), 2 bis 21, Stunden (Auto-
mobil) aufwenden, wenn wir diese Distanz in einer halben Stunde
fliegen kénnten? Weshalb fahren wir von Genf bis Ziirich 315 bis
41/, Stunden oder von Genf bis St. Gallen 5 bis 6 Stunden im Zug,
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wenn durch das Flugzeug die technische Méglichkeit geboten ist, in
1 bzw. 115, Stunden in die eine und in die andere Stadt zu gelangen?

Auf diese Frage sei zuniichst eine allgemeine und vorliufige Ant-
wort gegeben, und zwar soll darin auch der Giiterverkehr beriick-
sichtigt werden, da unsere Frage mutatis mutandis ja auch fiir den
Giiterverkehr gestellt werden kénnte.

Hinsichtlich des Giiterverkehrs laf3t sich sagen: Es gibt im Mittel-
distanzverkehr sehr wenige Giiter, bei deren Beforderung es auf Stun-
den und im Ferndistanzverkehr wenige Giiter, bei deren Beforderung
es auf Tage ankommt. Zahlreich sind dagegen die Giiter, die es
gar nicht eilig haben. Giiter machen oft grofie Umwege oder be-
niitzen langsame Verkehrsmittel, wenn transportpreisliche Vorteile
resultieren; denn die weitaus meisten Giiter sehen im Verkehr fast
nur auf Billigkeit. Der Luftgiiterverkehr (zu dem wir den Transport
des Postgutes nicht zihlen, da dieser iiberwiegend als Akzessorium
zum Luftpersonenverkehr erfolgt) steht deshalb hinter der Bedeu-
tung des Luftpersonenverkehrs stark zuriick.

Hinsichtlich des Personenverkehrs laft sich sagen: Ein groferer
Teil dieses Verkehrs hat es eiliger als beim Giiterverkehr — wenn
auch lange nicht der ganze Personenverkehr. Sodann ist auch der
Personenverkehr mit kleinen Ausnahmen stark preisempfindlich; ge-
ringerer Transportpreis bei geringerer Reisegeschwindigkeit wird
haufig einem hoheren Transportpreis bei hoherer Reisegeschwindig-
keit vorgezogen. Mehr als im Giiterverkehr spielen im Personen-
verkehr sodann Faktoren wie Sicherheit, Bequemlichkeit, Regelmiifiig-
keit, Haufigkeit, Piinktlichkeit eine Rolle.

Als seinerzeit die Eisenbahnen aufkamen, war das neue Verkehrs-
mittel in allen diesen Punkten der Postkutsche und dem Fuhrwerk
itberlegen; insbesondere war die Eisenbahn nicht nur weit schneller,
sondern bei Transporten iiber einige Distanz um ein Mehrfaches
billiger. Bei dieser Sachlage vermochte die Eisenbahn Postkutsche und
Fuhrwerk vollstindig zu verdringen. Weil die Sachlage bei der seit-
herigen Entwicklung neuer Verkehrsmittel ganz anders war, weil hier
nur Uberlegenheit in einem oder wenigen Punkten, niemals aber Uber-
legenheit auf der ganzen Linie bestand, vermochte das Automobil
nicht die Eisenbahn und vermag das Flugzeug nicht Eisenbahn, Auto-
mobil und Schiff zu verdringen; vielmehr bildete in diesen Fillen das
zuletzt hinzukommende Verkehrsmittel im entscheidenden Ergebnis
stets nur eine niitzliche Erginzung, jedoch keine tédliche Konkurrenz
der frither vorhandenen Verkehrsmittel.

Betrachten wir die iiberragende Qualitit des Flugzeuges, seine
Schnelligkeit, etwas niiher, so kénnen wir auf unsere Frage von vor-
hin bereits konkreter eintreten. Fiir den Reisenden kommt es nicht
auf die Hochstgeschwindigkeit wihrend der Reise an, sondern auf
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die Reisegeschwindigkeit als dem Geschwindigkeitsdurchschnitt zwi-
schen Ausgangs- und Endpunkt der Reise, einschlieflich Zwischen-
halten und Strecken langsamerer Fahrt. Da nun das Flugzeug nicht
direkt von Stadt zu Stadt fliegt, sondern von Flugplatz zu Flugplatz,
und da die Flugplitze auflerhalb der Stidte liegen, wird die Reise-
geschwindigkeit des Flugzeuges durch die zusitzlichen Transport-
zeiten zum und vom Flugplatz reduziert. Priifen wir die Verhiltnisse
am Beispiel einer Reise von Bern nach Ziirich:

20" Automobilfahrt Hauptbahnhof Bern-Flugplatz Belpmoos.
15" Abfertigungszeit in Belpmoos.

30" Reiseflugzeit Belpmoos-Diibendort.

10" Abfertigungszeit in Diibendorf.

25 Automvobilfahrt Flugplatz Diibendorf-Hauptbahnhof Zirich.

Total 1 h 40’ gegeniiber 1 h. 30’ im Leichtschnellzug, der zudem er-
heblich bllhger ist als der Flugpreis.

Wie aber bei Distanzen wie Genf-Ziirich oder Genf-St. Gallen,
wo sich im Luftverkehr einschliefflich der zusitzlichen Transport-
zeiten zum und vom Flugplatz ein positives Dorsprungsmafl gegeniiber
der Eisenbahnreise ergibt? Hier hat die Erfahrung gezeigt, daf
dieses Vorsprungmaf} fiir eine zu geringe Zahl von Leuten grof} ge-
nug ist, um die hoheren Kosten des Luftverkehrs, die geringere Regel—
mifigkeit infolge der Wetterabhiingigkeit, die geringere Sicherheit
in Kauf zu nehmen. Der schweizerische Binnenluftverkehr vermochte
deshalb seine Kosten nicht entfernt zu decken. Der schweizerische
Binnenluftverkehr war m. a. W. mit dem natiirlichen technischen und
okonomischen Rahmen, der dem Luftverkehr normalerweise gesetzt
ist, nicht in Ubereinstimmung; es spricht wenig dafiir, daf} dies in
absehbarer Zukunft anders wire. (Was in der nicht mehr absehbaren
Zukunft, z. B. iiber zwei Jahrzehnte hinaus, sein wird, dariiber wird
wohl niemand mutmaf}en kénnen. Manche erwarten von der Entwick-
lung des Hubschraubers eine Sprengung des technischen und &ko-
nomischen Rahmens des Luftverkehrs. Vorderhand arbeitet der Hub-
schrauber allerdings mit etwa doppeltem Kraftaufwand und halber
Geschwindigkeit der entsprechenden Flugzcuge herkommlicher Bau-
art, und zudem ist er heikel zu fliegen.)

Der natiirliche technische und 6konomische Rahmen des Luft-
verkehrs erfordert andere Distanzen, als sie unser Land bieten kann.
Diesen Rahmen findet der Luftverkehr im internationalen Derkehr
und vor allem noch im Weltverkehr. Ein einziger Hinweis sei fiir den
Luftverkehr iiber weltweite Distanzen gegeben: Reisezeit Europa-
Australien per Flugzeug 3 bis 4 Tage, per Schiff 3 his 4 Wochen.
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Es ist nun schon verschiedentlich auf die Kostspieligkeit des
Luftverkehrs hingewiesen worden, jedoch wurde nie erwihnt, wes-
halb der Luftverkehr kostspielig ist. Im nachfolgenden sei versucht,
die Hauptgriinde namhaft zu machen:

Vergegenwiirtigen wir uns zunichst, welcher Kraftaufwand bei
den verschiedenen Verkehrsmitteln erforderlich ist, um eine gegebene
Last zu beférdern (oder anders ausgedriickt: welche Last bei den
verschiedenen Verkehrsmitteln mit einem gegebenen Kraftaufwand
bewegt werden kann). In der Groflenordnung betrigt der erforder-
liche Kraftaufwand (Zugkraft) fiir die Beforderung von 1 t Brutto-
gewicht

beim Hochseeschiff bei 20 km/h 2,7 kg,
bei der Eisenbahn bei 60 km/h 4 kg,
beim Automobil bei 40 km/h 15 kg,
beim Flugzeug bei 250 km/h 250 kg

Ferner fallen im Luftverkehr die Personalkosten, z.B. bezogen
auf die geflogenen Nutzleistungen, bedeutend stirker ins Gewicht als
bei anderen Verkehrsmitteln. Dies hiingt zum kleineren Teil damit
zusammen, dafd im Luftverkehr besonders qualifiziertes und deshalb
auch hoch bezahltes Personal verwendet wird, zum grofleren Teil
aber mit der technischen Natur des Flugzeuges bzw. des Luftver-
kehrs iiberhaupt. Die der IATA (International Air Transport Asso-
ciation, das ist der Verband der Luftverkehrsunternehmungen) an-
geschlossenen Gesellschaften beschiftigten 1946/1947 fir 2000 ein-
satzbereite Flugzeuge fast eine halbe Million Personen, also durch-
schnittlich fast 250 Personen pro Flugzeug. Bei der Swissair, die nur
wenige groffe und keine Riesenflugzeuge fliegt und die den aufwand-
reichen regelmifdigen Uberseeverkehr nicht betreibt, ist das Verhilt-
nis giinstiger; bei 20 einsatzbereiten Maschinen wird ein Personal von
rund 1200 Personen beschiftigt, also 60 Personen pro Flugzeug.

Man rechnet, dafy beim Fuhrwerk ein Tagwerk menschlicher Ar-
beitsleistung auf 10 Nutztonnenkm entfillt; beim Motorlastwagen ent-
sprechen der gleichen Arbeitseinheit 150 tkm, bei der Eisenbahn
450 tkm, bei Wasserstraflen 1900 tkm, beim Flugzeug 5 tkm. Falsch
wire es, daraus zu schlieffen, dafl in dieser Hinsicht das Flugzeug
selbst dem Fuhrwerk «unterlegen» sei, denn der gewaltige Unter-
schied in der Leistungsqualitit im Luftverkehr gegeniiber dem Fuhr-
werkverkehr darf natiirlich nicht tibersehen werden. Man muf} bei
solchen betriebswirtschaftlichen Detailangaben mit wertenden Be-
griffen wie «Uberlegenheit»> oder «Unterlegenheit» tiberhaupt vor-
sichtig umgehen. Auch das hier betrachtete betriebswirtschaftliche
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Verhiiltnis hat allerdings seine tiefgreifenden Auswirkungen auf die
Kosten, aber ob ein Verkehrsmittel billig oder teuer sei, hat an sich
mit «Uberlegenheit> oder «Unterlegenheit» nichts zu tun, denn es
kommt auf die Marktgingigkeit der angebotenen DPerkehrsleistungen
an; es kann sein, daf8 die billige Leistung nicht gekauft wird, weil
sie gemessen an ihrer Geringwertigkeit immer noch zu teuer ist, dafy
die teure Leistung jedoch gekauft wird, weil sie gemessen an ihrer
Hochwertigkeit billig erscheint.

Zu den wesentlichen Griinden der Kostspieligkeit des Luftver-
kehrs gehoren auch die hohen Anschaffungskosten fiir das Flug-
material einerseits und die betriebswirtschaftlich notwendigen hohen
Abschreibungssiitze anderseits. Die jetzt nicht mehr produzierten
zweimotorigen Douglas DC-3 kosteten rund 800 000 Fr:, die modernen
zweimotorigen Convair 240 kosten 115, Millionen Fr., die viermoto-
rigen Douglas DC-4 2 Millionen Fr., die fiir den regelmifSigen Trans-
ozeandienst in Frage kommenden Typen noch weit mehr (Lockheed
Constellation 5 Millionen Fr., Stratocruiser 12 Millionen Fr.). Da das
Flugmaterial in fiinf Jahren abgeschrieben wird, ergeben sich daraus
sehr grofe Belastungen der Erfolgsrechnungen von Luftverkehrs-
unternehmungen.

In der geringen Fassungskraft des Flugzeuges liegt ein weiterer
Grund fiir die Kostspieligkeit des Luftverkehrs. Sie entspricht grosso
modo etwa der Fassungskraft von Autobussen und Motorlastwagen.
Die Fassungskraft von Eisenbahnziigen und Schiffen ist im Personen-
verkehr und im Giiterverkehr um ein Vielfaches hoher; im Personen-
verkehr vermogen Eisenbahnziige etwa das 25fache und Schiffe das
50fache zu beférdern, im Giiterverkehr jedoch etwa das 100fache
bzw. das 1000fache. Die geringe Fassungskraft des Flugzeuges und
seine hohe Geschwindigkeit (rascher Umlauf!) erlauben anderseits
unter giinstigen Nachfrageverhiltnissen eine grofle Flugplandichte,
was ein erheblicher Vorteil sein kann. Damit ein Grof3verkehrsmittel
wie die FEisenbahn eine gleiche Fahrplandichte erreicht, muf ein ent-
sprechend grofier Verkehrsbedarf vorhanden sein, sonst wiirde die
Schiene wegen ungeniigender Auslastung unwirtschaftlich transpor-
tieren; allerdings konnen sich die Eisenbahnen durch Zwischenschal-
tung von Leichtbetriebsfahrzeugen den Betriebsbedingungen des
Flugzeuges oder des Autobus annihern.

Bedeutsame Vorziige kann der Luftverkehr auch in der Bedie-
nung abgelegener, spirlich besiedelter Linder und Gegenden ent-
falten. Es tiberspringt hier oftmals schwierigste topographische oder
klimatische Verhiltnisse (Gebirge, Urwilder, Siimpfe, Wiisten), welche
alle anderen Verkehrsmittel nur mit groffen Kosten iiberwinden
kénnten. In solchen Fillen kénnen die hohen Transportpreise zur
Luft tibersehen werden. Volkswirtschaftlich entscheidend ist der Um-
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stand, daf5 vorderhand die Notwendigkeit fiir den in solchen Ver-
hiltnissen dufierst kostspieligen Straflen- und Bahnbau entfillt. Hier
leistet das Flugzeug die ersten wirtschaftlichen Erschlieffungsauf-
gaben mit dem geringsten volkswirtschaftlichen Aufwand. Die volle
wirtschaftliche ErschlieBung solcher Gebiete kann allerdings das
Flugzeug allein nicht iibernehmen. Erweist sich eine volle Er-
schlieffung als méglich oder notwendig, so muf} spiter die Erstellung
des einen oder andern anlageintensiven Verkehrsmittels noch folgen.

111

Uber die Luftverkehrspreise seien hier zusammenfassend die fol-
genden Angaben gemacht: 1945 beliefen sich die durchschnittlichen
Einnahmen der Luftverkehrsgesellschaften in den Vereinigten Staaten
auf etwas iiber 5 cents je Passagier-Meile (etwa 21 Rp.) und auf un-
gefihr 70 cents je Tonnen-Meile im Exprefigutverkehr (etwa Fr. 2.90).
(1 Meile = 1,6 km.) Vergleichsweise erzielten die amerikanischen
Eisenbahnen eine durchschnittliche Einnahme von 1,9 cents je Passa-
gier-Meile und von 9,1 cents je Tonnen-Meile im Exprefigutverkehr.
Der gesamte Giiterverkehr der amerikanischen Eisenbahnen, also ein-
schliefflich des Wagenladungs- und des Stiickgutverkehrs, erbrachte
eine Einnahme von weniger als 1 cent je Tonnen-Meile.

Die Luftverkehrspreise diirfen nicht mit den Kosten des Luft-
verkehrs verwechselt werden. Die Kosten liegen hier vielmehr iber
den Preisen, da der Luftverkehr in allen Lindern aus éffentlichen
Mitteln subventioniert wird. Diese Subventionen werden fiir gewohn-
lich in drei Formen ausgerichtet:

1. Der Luftverkehr kann unentgeltlich von den Luftverkehrs-
straffen Gebrauch machen, die vom Staat eingerichtet und unterhalten
werden. (Unter Luftverkehrsstraflen versteht man die regelmiflig
beflogenen Strecken, die am Boden eine Reihe von technischen Ein-
richtungen zur Streckensicherung aufweisen: Lichtmarkierungen,
Funkstationen, Wetterdienste, Notlandeplitze und dgl.)

2. Der Luftverkehr trigt nur in geringfiigigem Maf’e an die
Kosten der im Besitz der éffentlichen Hand befindlichen Flugplitze
bei. (Man konnte vermuten, daf} die Grofflugplitze mit ihrem starken
Luftverkehr weitergehend selbsterhaltend seien als die mittleren und
kleinen Flugplitze. In den Vereinigten Staaten hat sich jedoch ge-
rade das Umgekehrte erwiesen.)

3. Die staatlichen Postanstalten zahlen zumeist Entschidigungen
mit Subventionscharakter fiir die Beférderung des Postgutes.

- Die dem Luftverkehr zugute kommenden direkten und indirekten
Subventionen werden gelegentlich angefochten, so etwa mit dem Hin-
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weis, der Luftverkehr sei iiberwiegend Sache wohlhabender Kreise
und daher kaum unterstiitzungsbediirftig; solche Kreise sollten ent-
weder die vollen Kosten der Luftreise zahlen oder aber auf die Be-
niitzung des Flugzeuges verzichten. Eine solche Betrachtungsweise
ist jedoch zu eng. Obwohl es zutreffend ist, daff nur eine Minder-
heit das Flugzeug beniitzt, kommen die Auswirkungen des Luftver-
kehrs dennoch dem Dolksganzen zugut. Wir erkennen dies unschwer,
wenn wir uns beispielsweise die Zielsetzung der schweizerischen Luft-
verkehrspolitik vergegenwirtigen, die schon 1933 von Isler, dem
ersten Direktor des eidgendssischen Luftamtes, formuliert worden ist
und die noch heute Giiltigkeit beanspruchen darf. «Die schweize-
rische Luftverkehrspolitik verfolgt den Zweck, in Ergénzung des die
Schweiz berithrenden auslindischen Netzes, die wesentlichen Inter-
essen unseres Landes zur Geltung zu bringen. Sie sucht im Luft-
verkehr die Forderung der Konkurrenzfihigkeit des schweizerischen
Exportes, des Handels- und Bankverkehrs, indem der schweizerischen
Geschiftswelt dieselbe Raschheit in der Abwicklung der Geschifte
gesichert werden soll, wie sie in anderen Staaten durch den Luftver-
kehr geboten wird... Vor allem soll es dem schweizerischen Ge-
schiftsmann erméglicht werden, ebenso rasch auf den internationalen
Mirkten zur Werbung zu gelangen wie der auslindische Konkurrent».
Was den Luftpostverkehr anbelangt, so liegt die durch ihn zustande
gebrachte ideell und materiell wertvolle Beschleunigung des Nach-
richtenaustausches iibrigens lingst nicht mehr nur im Bereiche be-
vorzugter Kreise, sondern es ziehen alle Kreise daraus Nutzen. Und
denken wir schliefflich noch an die Interessen unseres Fremdenver-
kehrs, so wird uns vollends bewuf3t, daf} der Luftverkehr eine An-
gelegenheit des ganzen Landes geworden ist. In manchen Staaten ge-
horen auch die militirischen Interessen am Luftverkehr zu jenen, die
besonders hervorzuheben wiiren.

Noch aus einem weiteren Grund halten wir die Subventionen an
den Luftverkehr fiir volkswirtschaftlich gerechtfertigt. Ein Versuch,
vom Luftverkehr die vollstiindige finanzielle Selbsterhaltung zu ver-
langen, wiirde scheitern. Die Preise der Luftverkehrsleistungen wiir-
den dann in den meisten Fillen geradezu prohibitiv. Es ergibe sich
somit der unbefriedigende Zustand, daf® die eminenten Vorteile,
welche der Luftverkehr den menschlichen Gemeinschaften technisch
zu bieten vermag, aus reinen Preisgrinden nur ganz unzureichend
ausgeschopft werden koénnten.

Nichtsdestoweniger wird man grundsitzlich sagen dirfen, daf3
der Luftverkehr nach Mafigabe seiner Tragfihigkeit allmdihlich zu
einem héheren Grad der finanziellen Selbsterhaltung heraufentwickelt
werden sollte. Ohne den Vergleich mit dem Erziehungszoll laf3t
sich die bisherige Subventionierung nicht voll begrinden — kein
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Erziehungszoll darf aber zum dauernden Schutzzoll werden. Ferner
diirfte es richtig sein, einzelne Luftverkehrssubventionen in ihrer
Berechtigung dann zu iiberpriifen, wenn sich zwischen dem Luft-
verkehr und anderen Verkehrstrigern eine fithlbare Konkurrenz
entwickelt und wenn diese anderen Verkehrstriger finanziell voll
oder doch weitergehend selbsterhaltend sind. (Die amerikanischen
Eisenbahnen z. B. kénnen fiir sich in Anspruch nehmen, finanziell
selbsterhaltend zu sein.) Ein solches Konkurrenzproblem stellt sich
in Europa vorderhand noch kaum, wohl aber zeichnet es sich in den
Vereinigten Staaten ab. Zu erwihnen wire hier noch, daf} sich der
Grad der finanziellen Selbsterhaltung des Luftverkehrs im letzten
Jahrzehnt bereits merklich verbessert hat.

Auch die Preise des Luftverkehrs zeigten mit der starken Ent-
wicklung des Luftverkehrshedarfes sinkende Tendenz (wenn man vom
sinkenden Geldwert infolge der gegenwirtigen Teuerung absieht).
Immerhin ist es angesichts der technischen und 6konomischen Natur
des Luftverkehrs klar, daf} die Luftverkehrspreise — von einigen
Ausnahmen abgesehen — weit iiber den Transportpreisen der
anderen Verkehrsmittel bleiben werden. Selbstverstindlich sollten
die staatlichen Zuschiisse nie so weit gehen, daf’ die immanenten
Kostengesetze der Verkehrsmittel aufler Funktion gesetzt werden.
Tatsichlich konn und soll die Luftbeférderung teurer sein als der
Transport mit einem anderen Verkehrsmittel, weil sie qualitativ
hoherwertig ist. Der hochwertige Derkehr (eilige und zahlungs-
kriftige Reisende, Eilpost, eilige und hochwertige Kleingiiter) bildet
somit das natiirliche Substrat fiir den Lufttransport.

Die Kostspieligkeit des Luftverkehrs fillt um so weniger ins Ge-
wicht, je grofler der Nutzen ist, welchen die durch ihn beférderten
Reisenden oder Giiter aus dem stets weit im Vordergrund stehenden
Vorteil des Luftverkehrs ziehen kénnen: aus seiner Schnelligheit.
Dieser Nutzen wichst mit der Distanz, und daher ist und bleibt das
Flugzeug das Verkehrsmittel fiir weite Distanzen. Man kann also
sagen, dafy der Lufttransport fiir den dafiir geeigneten Verkehr re-
lativ um so billiger wird, je grofier die zuriickzulegende Distanz ist.

Es kann nun allerdings auch Fille geben, wo selbst bei gleichem
oder sogar hoherem Preis dem langsameren Verkehrsmittel deshalb
der Vorzug gegeben wird, weil die Beherbergung fiir eine lingere
Zeitspanne im Preis eingeschlossen ist. Z.B. konnte ein Amerikaner,
der sich fiir einen Monat auf eine Europareise begeben will, wie folgt
argumentieren: Wihle ich das Schiff, dann bin ich, Hin- und Riick-
reise gerechnet, wihrend 10 Tagen beherbergt und muf3 daher nur
noch wihrend 20 Tagen Hotelleistungen in Europa kaufen; bei der
Luftreise aber umfaf’t meine Hotelrechnung 28 Tage, so daf’ mich die
Europareise per Saldo teurer zu stehen kommt. Wer so argumen-
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tiert, muf} allerdings unvermeidlicherweise in Kauf nehmen, daf} er
fiir das «See Europe» weniger Zeit zur Verfiigung hat.

Bedeutsamer als alles andere bleiben jedoch die Zeitgewinne, die
auf dem Luftweg realisiert werden kénnen. Man vergegenwirtige
sich, was diese Zeitgewinne von Tagen und Wochen fiir den Ge-
schiftsmann, selbst rein finanziell gesehen, bedeuten; denn fiir den
Geschiiftsmann wird Zeit eben immer Geld sein. Es ist in diesem
Zusammenhang von Interesse, zu erwiihnen, daf} in Amerika vielfach
angenommen wird, das Schiff werde in Zukunft das Verkehrsmittel
der wohlhabenden, iiber Muf’e verfiigenden, die Annehmlichkeiten
suchenden Kreise sein, wogegen jene Kreise den Luftweg wihlen
wiirden, fiir die Zeit und Geld einen héheren Wert besitzen.

Auch hier gibt es einige Sonderfille, die bewirken kénnen, dafy
die linger dauernde Reise nach den Maf3stiben des Wirtschaftslebens
vorteilhafter ist. Wer wihrend der Nacht in 10- oder 12stiindiger
Reise im Schlafwagen sein Ziel erreichen kann, verliert wenig oder
keine Arbeitszeit. Wenn das Flugzeug fiir die gleiche Reise drei
Stunden benétigt, Fluggelegenheiten aber nur am Nachmittag oder
am Vormittag bestehen, dann biift der Reisende Arbeitszeit ein. Kon-
kurrenzgriinde kénnen den Luftverkehr also zum Nachtbetrieb
notigen. Der Nachtbetrieb 19st jedoch das Problem auch nicht restlos.
Denn mancher mag es als angenehmer empfinden, die ganze Nacht
im Schlafwagen zu rollen, als im (hier fast zu raschen) Flugzeug
mitten in der Nacht abzureisen oder anzukommen.

1V,

In seinem matiirlichen technischen und 6konomischen Rahmen,
den wir in groflen Ziigen darzustellen gesucht haben, sind die Vor-
ziige des Luftverkehrs so grof}, dafl zwei weitere Nachteile seinen
Aufschwung nicht zu beeintrichtigen vermogen. Wir denken an das
grofdere Unfallrisibo und an die stirkere IWetterabhingigkeit.

Einige Angaben zum Urfallrisiko: Die durchschnittliche Todes-
rate je 100 Millionen Passagier-Meilen war in den Vereinigten Staaten

im Zeitraum 1936/1945 die folgende:

Personenautomobile 2.5
Linienluftverkehr 2.8,
Eisenbahnen 0,2.

Dieses statistisch zwar vollig korrekte Bild ist fiir das Flugzeug
ginstiger als fiir das Personenautomobil, weil darin dessen viel
kiirzere durchschnittliche Beférderungsdistanz nicht zum Ausdruck
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kommt. Mit andern Worten: Es verunfallen im Automobil mehr
Personen todlich als im Flugzeug, wenn man auf die Verkehrs-
leistungen abstellt (Passagier-Meilen), jedoch ist die Todesrate des
Automobilverkehrs bedeutend kleiner, wenn man auf die Zahl der
eine Autofahrt unternehmenden Leute abstellt. Legt man im Luft-
verkehr eine durchschnittliche Beférderungsdistanz des Reisenden
von 500 Meilen zugrunde, im Eisenbahnverkehr eine solche von 50
Meilen und im Personenautomobilverkehr eine solche von 25 Meilen,
so lafdt sich ermitteln, der wievielte Passagier mit dem tddlichen Aus-
gang seiner Fahrt rechnen muf}:

Linienluftverkehr jeder 71 000ste,
Personenautomobil jeder 1100 000ste,
Eisenbahn jeder 10000 000ste.

Von dieser Seite her betrachtet ist das Bild fiir den Personen-
automobilverkehr somit giinstiger als fiir den Luftverkehr. Ein-
schrinkend wire allerdings zu sagen, dal im Flugverkehr fast jeder
verunfallte Reisende die Todesrate belastet, wihrend es im Auto-
mobilverkehr auf 10 Verunfallte hochstens einen mit téodlichem Aus-
gang trifft.

Die Wetterabhingigkeit des Luftverkehrs fiihrt dazu, daf} ge-
legentlich flugplanméf}ige Kurse nicht geflogen werden kénnen oder
daf} auf anderen als den vorgesehenen Plitzen gelandet werden muf.
In den Vereinigten Staaten werden etwas iiber 90 0% der flugplan-
midigen Kurse regulir zu Ende gefiihrt.

Es sei hier noch erwihnt, daf unsere Swissair sowohl hinsicht-
lich Unfallrate als auch hinsichtlich Regelmifigkeitsgrad erheblich
besser abschneidet als aus den angegebenen amerikanischen Zahlen
hervorgeht. Dies hingt neben der grofen Zuverlissigkeit von Personal
und Organisation mit dem Umstand zusammen, daf’ Westeuropa ein
ausgesprochen verkehrsgiinstiges, mildes, ozeanisches Klima aufweist.

Wenn vom Luftverkehr die Rede ist, so denken die meisten an
den Kurs- oder Linienluftverkehr. Daneben gibt es den Bedarfs-
luftverkehr sowie den Eigenverkehr zur Luft. Der erstere stellt eine
Erscheinung dar, die im Autotaxiverkehr oder in der Trampschiff-
fahrt eine Parallele besitzt. Der letztere, der als Privatfliegerei zu Ge-
schiifts-, Vergniigungs- und Sportzwecken in Erscheinung tritt, kann
dem privaten Personenautomobilverkehr zur Seite gestellt werden.
Der Bedarfsluftverkehr sowie der Eigenverkehr zur Luft spielen in
Europa neben dem Linienluftverkehr noch eine geringfiigige Rolle.
In den Dereinigten Staaten sind jene Luftverkehrsformen jedoch
schon zu einem gewichtigen Faktor geworden. Auf sie entfielen nach
neuesten amerikanischen Zahlen (erstes Halbjahr 1947) auf den mit
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Kontrolltiirmen ausgeriisteten Flughifen der Vereinigten Staaten 740
des gesamten Flugverkehrs, wogegen der Linienverkehr 16 o0 An-
teil verzeichnete und der Rest sich auf Flugzeuge der Heeresluft-
waffe und Seefliegerei verteilte. Dem Fassungsvermdgen nach stehen
allerdings die Flugzeuge jener Luftverkehrsformen hinter den Typen
des Linienluftverkehrs weit zuriick, so daf’ dessen Anteil am Der-
kehrsvolumen wahrscheinlich dennoch die Spitze hilt. Dieses Neben-
einander all der verschiedenen Luftverkehrsformen diirfte mit der
Zeit der Verkehrspolitik schwierige Probleme aufgeben, die mit dem
aus dem Landverkehr bekannten Problem: offentlicher Verkehr/pri-
vater Verkehr manche Analogien aufweisen. Z.B. stellt sich das
Sicherheitsproblem, da die nicht-linienmifligen Luftverkehrsformen
die Sicherheit der Linienluftfahrt nicht erreichen; sodann erhebt sich
die Frage, ob bei der ohnehin bestehenden Uberlastung zahlreicher
Flugplitze den nicht-linienmifigen Luftverkehrsformen nicht be-
sondere Plitze zugewiesen werden sollten; endlich mag sich in einigen
Jahren ein eigentliches Konkurrenzproblem zwischen der Linienluft-
fahrt und jenen anderen Luftverkehrsformen herausbilden.

Stets ist es bei Behandlung von Luftverkehrsfragen geboten, den
Luftverkehr in den richtigen Proportionen mit dem iibrigen Verkehrs-
geschehen zu sehen. Trotz dem erstaunlichen Aufschwung des Ver-
kehrs im neuen Element des Luftraumes ist die Luftfahrt quanti-
tativ die unbedeutendste Derkehrsart. Dem Jahresbericht der ameri-
kanischen Interstate Commerce Commission zufolge betrug in den
Vereinigten Staaten im Jahre 1946 der Anteil des Luftverkehrs an
den gesamten in diesem Land geleisteten Passagier-Meilen 1,60 und
an den gesamten geleisteten Tonnen-Meilen 0,01 9. Sicherlich liegen
diese Zahlen heute schon hoher und mit der Zeit mégen sich die An-
teile des Luftverkehrs vervielfachen. Sie werden aber selbst dann
noch relativ bescheiden sein, so daf} das Flugzeug in absehbarer Zukunft
nicht zu den Hauptverkehrsmitteln zédhlen diirfte — im kleinrdumigen
Europa natiirlich erst recht nicht. '

Daf} geringe Anteile am gesamten Verkehrsvolumen nicht be-
sagen, der Luftverkehr sei unwichtig, liegt nach allem Gesagten auf
der Hand. Ein solcher Schluf3 diirfte beim Luftverkehr sogar zu-
allerletzt gezogen werden; denn er versieht qualitativ so hochwertige
Leistungen, wie sie kein anderes Verkehrsmittel zu bieten verméchte.
Ein wesentlicher Teil des zur Luft bewiltigten Verkehrs ist Neu-
verkehr, Verkehr also, der gar nicht entstehen wiirde, wenn nur Land-
und Wassertransporte verfiighar wiren. Diese qualitativ besonders
hochwertigen Leistungen des Luftverkehrs schaffen immense neue

Mii_glichkeiten fiir Reise und Handel.

Vgl. auch Robert Moser: «Organisation und Konzentration im Luftverkehr»,
Novemberheft 1946.
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