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und Art des Schiffes) wurde dieses Ratenniveau bis

Ende Maérz 1952 gehalten. Lediglich die Riickkehr der -

Walfangmutterschiffe in den Transport von Mineral-
olen Mitte Februar brachte eine voriibergehende Ab-
schwichung. Im Mérz 1952 lagen die Raten durch-
schnittlich noch um 20—30 %o héher als im Marz 1951.
Erst im April erfolgte diesmal ein starker Einbruch;
Anfang Mai erreichten die Raten auf den beiden er-
wiahnten Teilmérkten 2,70 und 10,90 bis 11,60 §, also
den Basistarif. Der Streik der US.-Olarbeiter bewirkte
ab Mitte Mai ein leichtes Anziehen der Raten, die
dann aber im Juli und August 1952 wieder bis auf
den Basistarif und sogar um 10—15% darunter
sanken. Viele Reeder benutzten die Gelegenheit der
niedrigen Raten dazu, ihre Schiffe iiberholen zu lassen.

Unsere Untersuchung hat gezeigt, daB viele Gegeben-
heiten auf den Gesamtmarkt der Tankerfrachten ein-
wirken. Das gilt fiir das Zustandekommen der Raten
an sich wie auch fiir ihre Hohe. Jedem Chartervertrag .
liegen andere Voraussetzungen zugrunde; erst die
Kenntnis aller Voraussetzungen hinsichtlich der Dauer
und der Entfernung der Reise, der GrﬁBé, Geschwin-
digkeit und Qualitét des Schiffes, der zu benutzenden .

"Kanale, der Art der Charterung, der Position des

Schiffes, der Art der Ladung, der Stellung der Parteien
am Markte und nicht zuletzt der Erwartungen iiber
die zukiinftige Marktentwicklung gestattet es, einen
Chartervertrag, Teilmarkt oder den Markt fiir Tanker-
frachten in seiner Gesamtheit zu iiberblicken und ein-
zuschdtzen.

Die Entwicklung des Luftfrachtverkehrs

Dipl. rer. pol. Wol

MERKMALE UND TRAGER DER LUFTFRACHT

um Begriff und der iblichen Beférderungsweise
der Luftfracht miissen zwei Bemerkungen voran-
geschickt werden. Sachlich umfassen Luftgiiter, im
Gegensatz zum Passagierdienst, Luftpost, Ubergepdck
(der Fluggdste) und die Luftfracht i.e.S., die hier be-
handelt wird. Die beiden letztgenannten werden
hdufig nicht getrennt ausgewiesen. Das héangt mit
dem Verwendungszwedck der heute eingesetzten Flug-
zeuge zusammen. Bezliglich der Ladung stellt die
gegenwdrtige Luftfahrt noch Mischverkehr dar. Das
Gros der Linienflugzeuge beférdert zugleich Personen,
Ubergepdck, Luftpost und Fracht. Erst seit kurzem
tritt hier ein Wandel ein.
Aber selbst die Personenbefdrderung besitzt zwei ver-
schiedene verkehrswirtschaftliche Aspekte. Soweit
Fluggaste zur Kategorie der Geschéfts- und Ver-
gniigungsreisenden gehoren, ist der Charakter dieser
,.Ladung” hinreichend eindeutig. Daneben werden im
vermehrten Umfang Personengruppen (Soldaten,
Schiffsbesatzungen, Firmenangehdrige, etc.) transpor-
tiert, die nicht den eng umschriebenen Bedingungen
der Passagierbeférderung . unterstehen. Ukonomisch
wenigstens miissen sie als eine luftfrachtdhnliche Per-
sonengesamtheit aufgefat werden. Das kommt auch
in der erheblich niedrigeren Tarifierung zum Ausdruck
sowie darin, daB sie hdufig in Frachtflugzeugen die
Reise antreten. Eine andere Variante massen-
personeller Nutzlast ist die Spezialisierung der Passa-
gierbeférderung in dem immer populdrer werdenden
Coach-Dienst, dem 2.-Klasseverkehr der Luftfahrt.
Auch hier bietet man bei einer rd. 50 %¢ héheren
Raumausnutzung unter Verzicht des Spitzenkomforts
gegen 40—50°/0 niedrigere Raten luftfrachtdhnlichere
Bedingungen an. Die Amerikaner haben  dafiir die
logische Bezeichnung ,density traffic’ eingefiihrt.
Und schon wird der noch kompaktere 3.-Klasseverkehr
angekiindigt.
Das Merkmal der Luftfracht ist ihre Beférderungs-
geschwindigkeit, die eine Erhohung des Preises und des
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Gebrauchswertes der versandten Giiter gegeniiber den
sonstigen Befdérderungsweisen bringt. Die Dringlich-
keit des Transports kann in der Natur der Ware
liegen (Nahrungs- und Genufimittel, Blumen, lebendes
Schlachtvieh), durch eine wirtschaftliche Situation be-
dingt sein (konjunkturgiinstiger Markt, Verbesse-
rung der Konkurrenzlage) oder sich aus einer akuten
Not- und Katastrophenlage ergeben (Medikamente,
Versorgung mit Lebens- und Futtermitteln etc). Im
letzten Fall spielen wirtschaftliche Uberlegungen nur
eine untergeordnete oder keine Rolle.

Die Kosten fiir die eingesparte Beférderungszeit sind
fiir ein Gut umso leichter zu tragen, je hdher sein
Kilowert ist. Ein hoher Kilowert kann entweder
durch den Preis des.Rohstoffes (Edelmetalle, -steine,
Rauchwaren), durch hochqualifizierte Bearbeitung
(lohnintensive Erzeugnisse der optischen, feinmecha-
nischen, Elektroindustrie), durch eine kommerzielle
Funktion des Beforderungsgutes (Noten, Wert- und
Handelspapiere) entstehen ‘oder in -seinem kultu-
rellen oder Liebhaberwert (Kunstwerke, Liebhaber-
objekte) begriindet sein. Einen Sonderfall stellen jene
Sendungen dar, deren Werterh6hung erst durch die

- Schnelligkeit der Ubermittlung entsteht; zu dieser be-

sonderen Gruppe gehoren vor allem die Erzeugnisse
der Publizistik.

Luftfracht wird von drei verschiedenen Fluglinien-
typen beférdert: dem Planverkehr der nationalen und
internationalen Gesellschaften, dem Bedarfsverkehr
und den Nurfrachtlinien. Erstere stellt den groBiten
Anteil des Raum- und Platzangebots. Dieser Linien-
verkehr dient zunédchst dem Passagier- und Post-
transport und erst in zweiter Linie der Frachtbeférde-
rung. Die personelle Ladung rangiert in jedem Fall
vor der sachlichen. Dieser Umstand birgt fir den Ver-
frachter eine Unannehmlichkeit. Von den Fracht-
fiihrern, also den Fluggesellschaften, kann nicht in
jedem Fall eine bindende Zusage iiber den Versand-
termin der angedienten Fracht gemacht werden (wenn
sie nicht vorher besonders gebucht worden ist).
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Die Chartergesellschaften nehmen grundsétzlich jede
Ladung einschlieBlich Personen an. Sie operieren im
Schatten .der groBen Weltfluggesellschafien, besitzen
einen kleinen, anspruchslosen Maschinenpark (oft nur
1—3 Einheiten) und miissen ihre Kalkulation grund-
sdtzlich auf leere Riickfliige abstellen. Dennoch ist
das Frachtaufkommen der nach Hunderten zéhlenden
Charterflugzeuge betrachtlich, statistisch allerdings
wenig zugédnglich. Die USA. stellen hier das weitaus
gréBte Kontingent. Die tiichtigsten unter ihnen haben
ein solches Frachtvolumen zu bewdltigen, daB sie
unter Spezialisierung auf den reinen Giiterdienst zur
Einfilhrung eines regelm&Bigen Liniendienstes iiber-
.gehen konnten, Sie sind die ersten Nurfrachtlinien
groBeren MaBstabs und gelten als die Pioniere der
Luftgiliterbeférderung. Die beiden bekanntesten sind
die Slick Airways, Inc. und die Flying Tiger Linie,
USA. Inzwischen werden auch von einigen Weltluft-
linien Nurfrachtmaschinen eingesetzt.

FRACHTFLUGZEUGE UND FRACHTFLUGHAFEN

Die Mehrzahl der heutigen Flugzelige ist nur unvoll-
kommen auf die besonderen Bediirfnisse des Giiter-
versandes zur Luft eingerichtet, Vielfach mu8 sich
der reine Giiterverkehr mit veralteten zivilen oder
militarischen Mustern begniigen; ohne die bald
zwanzig Jahre alte Douglas ,Dakota” wére der Auf-
schwung der Luftfracht nicht méglich gewesen. Zum
Teil muB er sich seinen Beférderungsraum gewisser-
maflen von den moderneren Passagiermaschinen aus-
leihen. Fiir die transportierten Nutzlasten bedeutet
das einen doppelten Nachteil. Einmal muB der Kon-
strukteur auf die Belange jeder Nutzlast soweit Ridk-
sicht nehmen, daB die Nachfrage aller Parteien nach
Befoérderungsleistungen  einigermaflen zufriedenge-
stellt wird. Das macht einen Kompromii notwendig,
der in keinem Fall die optimale Lésung darstellt. So
muB die Fracht fiir Leistungen zahlen, die keine un-
erliBliche Bedingung flir einen ausreichenden und
hochwertigen Giiterdienst sind, z. B. die hohe Ge-
schwindigkeit. Zweitens macht der Mischverkehr die
Aufstellung einer anteiligen Kalkulation der einzelnen
Transportleistungen (fiir Personen, Post und Fracht)
und damit eine exakte Rentabilititsrechnung fast un-
moglich. Erst allmdhlich kommen auch Nurfrachtflug-
zeuge zum Einsatz.

Dabei lassen sich hinsichtlich Alter und Muster in den
USA. und Europa unterschiedliche Entwidklungs-
tendenzen feststellen. Amerikas Fluggerdt ist
moderner und weniger typenreich. Wegen der Lei-
stungsfdhigkeit dieses Parkes wurde die Auflegung

neuer Frachttypen hinausgeschoben. In Europa stellte '

die vollige Uberalterung und fast restlose Erschépfung
des Maschinenparks die kontinentalen Luftverkehrs-
gesellschaften vor die Frage, welches Fluggerdt sie
einsetzen sollten. Um nicht in eine ungilinstige Wett-
bewerbsposition zurlickzufallen, hielt man sich wih-
rend einer Ubergangszeit an den Lieferanten USA.

(Dieser Auftragseingang stdrkte iibrigens die Ameri-

kaner in der Uberzeugung, ihr Erzeugungsprogramm
brauche bis auf weiteres nicht umgestellt zu werden.)
Nunmehr treten im europdischen Passagier- und
Frachtflugzeugbau Neuerscheinungen auf, die in den
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USA. Bestiirzung hervorrufen. Das jiilngste und ein-
drucksvollste Beispiel hierfiir ist die viermotorige
Diisenmaschine De Havilland ,Comet” aus England. Um
den sich anbahnenden Vorsprung Europas im Fracht-
flugzeugbau etwas wettzumachen, geht man in den
USA. dazu iiber, bekannte Passagierflugzeugtypen auf
Nurfrachtmuster umzuriisten. NaturgeméB ist das.eine
Notlésung, und diese Muster sind kaum billiger als
die Personenausfiihrung. Zur Zeit sind nicht viel mehr
als ein halbes Dutzend neuer Frachttypen bekannt,
von denen sich die meisten noch im Stadium der Er-
probung befinden.

Neue Frachtflugzeugtypen
(z. T. noch im B;u)

Durch-

schnitts- Nutz-
Land und Muster Motoren geschw. Fluggew. last Reichweite

PS km/h int int in km

USA:
Douglas DC-6A
LLiftmaster” 4X2 440 490 48,5 15,0 3 200
Lodckheed L-1049 B
«Super Constellation* 4X3 300 510 58,5 12,5 6 000
GroBbritannien:
Bristol Freighter 170 2X2 050 265 19,0 45 1 400
Universal Freighter
(Blackb. & Gen. Aircr.) 4X2 030 280 47,8 9,0 1 600
Frankreich:
Bréguet 763
«Deux Pont* 4X2 400 350 48,0 15,0 1 000
Nord 2501 ,Noratlas® 2X2 070 330 19,5 53 1 500

Anm.: Die Typen der USA. sind aus Passagiermaschinen abge-
leitet, diejenigen GroSbritanniens und Frankreichs stellen Fracht-
neuentwiirfe dar.

Allerdings ist es sehr problematisch, in welchen Se-
rien tatsédchlich neue Frachtflugzeuge gebaut werden
kénnen. Bekanntlich werden immer weitere Bereiche
der zivilen Produktion zu Riistungszwecken heran-
gezogen. Schon jetzt mehren sich die Félle, daB
mithsam gewonnene Luftfracht zur Erde, d. h. auf die
ibrigen Verkehrsmittel, zuriickstromt, weil Luftfracht-
raum fehlt. Erschwerend kommt die steigende Flug-
raumbelegung durch den wachsenden 2.-Klasse-
verkehr hinzu. Den Verlader interessiert bei den
neuen Konstruktionen weniger die Hochstgeschwin-
digkeit, oft noch nicht einmal die makimale Trag-
féhigkeit oder Raumausnutzung. Widntiger ist zu- -
néchst, ob die Rumpféffnungen fir die Aufnahme
seiner Kolli ausreichend bemessen sind. Die Frachi-
abteilungen der Luftverkehrsgesellschaften miissen
Auskunft iber die giinstigsten mittleren oder gréB8ten
LademaBe geben kénnen. Als sperrig gilt dabei ein
Gut, das einem spezifischen Gewicht bis zu 0,143 =
70 000 ccma/kg entspricht. Die nebenstehende Tabelle
unterrichtet iiber die Ladeweiten der eingesetzten Ma-
schinen von zwei in Deutschland tétigen Gesell-
schaften.

Die groBten mittleren LademaBe fiir die Einzel-
sendungen schwanken bei der Gesellschaft A je nach
Flugzeugmuster zwischen 1 und 6 cbm. Die Werte
der Linie B dagegen geben die Extreme einer Dimen-
sion an. Fir Versender hochster Frachtgewichte mag
interessant sein, daB das gegenwdrtig leistungs-
fahigste Frachtflugzeug, die amerikanische Douglas
DC-6A, auf der Nordatlantikroute 9,1 t zu befdrdern
vermag. Die Rauminhalte der heute eingesetzten
Flugzeuge liegen zwischen 28 und 280 cbm, die Lade-
flachen zwischen 18 und 130 gm,

1952 /1X




HAMBURG 36

TELEFON: 34 54 53/56 -

Flugeeisebiico
RETTMEYER & HESSENMULLER

NEUER JUNGFERNSTIEG 6

FERNSCHREIBER: 021 1341 -

Schnelle und zuverldssige Auskunft Gber die Befdrderung von Passagieren und Fracht innerhalb
Europas und nach allen Léndern der Welt, sowie Beschaffung aller erforderlichen Reisedokumente

TEL.-ADRESSE: ROSINA

Luftfracht-Lademasse
a) Glinstigste, maximale Masse, Gesellschaft A

Abmessungen in c¢m

Flugzeugmuster Anzahl der Motoren L. H. Br.

Vidkers ,Viking* 2 152X114X 51
Douglas ,Dakota* 2

Passagierausfiihrung 132X 71X 53

Frachtausfiihrung 213X137X130
Convair Liner 2 125X 91X 71
Handley Page ,Halifax* 4 152X107X 76
Avro ,York“-Freighter 4 182X 152X 236
Handley Page ,Hermes” 4 122X 102X, 56
Douglas ,Skymaster” 4 107X107X 73
Douglas ,Cloudmaster* 4 183X107X 73
Lockheed ,Constellation* 4 140X 56X 71
Boeing ,Stratocruiser” 4 236X 175X 23

b) Maximale Masse einer Dimension, Gesellschait B

Abmessungen in cm

Flugzeugmuster Anzahl der Motoren L. H. Br.
Douglas ,Dakota* 2 915X210X140
Convair Liner 2 175X115X175
Douglas ,Skymaster” 4 1 313X165X238
Lodheed ,Constellation® 4 425X 58X103
Boeing ,Stratocruiser” 4 520X150X110
Douglas DC-6A 4 1 558X258X195

Entscheidend fiir einen rationellen Flugbetrieb ist
vor allem die Zeitdauer, die die Flugzeuge zwischen
den Fligen am Boden zubringen, Waiahrend der

Passagierwechsel in verhdltnismaBig kurzer Zeit zu be- .

werkstelligen ist, sind fiir die weniger mobile Fracht
mancherlei mechanische Vorkehrungen zu treffen,
deren Anschaffung und Betrieb Geld und Zeit kosten.
Eine der gréBten Schwierigkeiten ist die Uberwindung
des Niveau-Unterschieds der Flugzeug- und Boden-
(evtl. Fahrzeug-) ladeflache. Auf die Vielfalt der Lo-
sungsversuche kann hier nicht eingegangen werden.
Es sei lediglich erwdhnt, daB es die Bediirfnisse der
Frachtabwicklung in der Luftfahrt waren, denen der
Hilfsfahrzeugpark am Boden eine wertvolle Bereiche-
rung verdankt. Der Hub- oder Gabelstapler, der auch
in der gewerblichen Wirtschaft Eingang gefunden hat,
ist ein kleines, wendiges Fahrzeug mit hydraulisch
oder motorisch betriebenem Lastaufzug. Mit seiner
Hilfe werden miihelos tonnenschwere Lasten in kurzer
Zeit bis Stockwerkhshe gehoben. — Das steigende
Frachtvolumen fordert indessen weiterreichende MaB-
nahmen, die bereits bei der Planung neuer Flug-
héfen einzusetzen hétten. In den USA. wird bereits
der Bau reiner Frachtflughdfen erwogen. Dabei wird
als allgemeines Arbeitsprinzip die Trennung der
Umschlagsvorgdnge nach  Gebdudefronten = oder
-fliigeln angestrebt, die jeweils nur dem Flugzeug
bzw. den iibernehmenden oder -gebenden Erdfahr-
Zeugen vorbehalten sind.

"Wenn man sich auch noch keine genaue Vorstellungen
dariiber machen kann, welches Giitervolumen die
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Anlage eines Frachtflughafens tragt, schitzt die
groBte Nurfrachtlinie der USA., die Slick Airways,
daB ein jdhrliches Aufkommen von etwa 6000 t den
Bau der kleinsten FlugplatzgréBe rechtfertigt. Das ist
weniger als der Luftfrachtumschlag Hamburgs im
Jahre 1951.

FRACHTTARIFE UND FRACHTKONFERENZ

Die Bef6érderungsraten der Linienluftfracht spielen
sich nicht im freien Wettbewerb ein. Sie werden auf
den periodisch stattfindenden Verkehrskonferenzen
des Weltluftverkehrsverbandes (IATA) mit bindender
Wirkung fiir alle festgelegt. Da nur zwischen 5 und
10% der durch die internationale Luftfahrt erzielten
Verkehrsleistungen von Nicht-IATA-Angehérigen er-
flogen werden, besitzt dieser Verband eine preis-
kartellartige Macht. AuBerhalb des internationalen
Luftverkehrsverbandes besitzen die auf den Regional-
konferenzen getroffenen Tarifvereinbarungen Richt-
preiswirkung, da die Nicht-JATA-Linien ihr Raten-
system weitgehend dem ihrer organisierten Konkur-
renten anpassen. Jedoch sorgt das Gewicht der nicht
sehr bindungsfreudigen und ideenreichen amerikani-
schen Gesellschaften dafiir, da8 die IATA-Politik ge-
niigend nachgiebig bleibt.

Frachten werden iiblicherweise in § pro kg oder 1b
berechnet. Unterschreitet ein Kollo eine untere Ge-
wichtsgrenze, wird ein Mindesttarif zugrundegelegt.
Mit Hamburg als Basis entspricht der Minimalsatz fiir
auBereuropdische Strecken einem Bruttogewicht  der
Sendung von 1—3 kg, auf den kurzen européischen
Routen z. T. einem Vielfachen davon. So wird der
Kilotarif von Hamburg nach Bremen (nach den ab
20. Mai 1952 giiltigen Raten) erst ab 16,7 kg je Kollo
wirksam. Sendungen iiber 45 kg geniefen einen Ra-
batt von 10--359%, im Mittel 25°%s. In der folgenden
Tabelle sind die Frachtraten einer in Deutschland t&-
tigen Gesellschaft von Hamburg nach den wichtigsten
kontinentalen und iberseeischen Plitzen aufgefiihrt.
Insgesamt fiihrt ihr Frachtverzeichnis- fast 120 Rela-
tionen auf. Bei der Durchsicht f4llt auf, daB u. U. fiir
langere Verkehrsheziehungen ein geringerer Satz be-
rechnet wird als fir kiirzere. Dieser scheinbare’ Wider-
spruch erklért sich aus der unterschiedlichen Strecken-
auslastung. AuBerdem bestehen zwischen einzelnen
Flughdfen Tarifunterschiede, die nicht genau der kilo~
metrischen Entfernung zu einem Vergleichsort ent-
sprechen, Darin kommt das Bestreben der IATA. zum
Ausdrudk, regionale Ratensysteme zu schaffen. Natur-
gemdB birgt das fiir die benachteiligten Héifen eine
nicht unbetréchtliche Harte. -
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Luftirachtraten
(ab Hamburg, in cts/kg, vom 1. 9. 1952, Gesellschaft B}

Rate

Strecke unter 45 kg iber 45 kg Minimum
Europa
Amsterdam 24 18 120
Berlin 13 10 100
Bremen 6 4 100
Frankfurt/M. 27 21 135
Helsinki 58 43 290
Istanbul 13t 93 500
London 39 29 195
Madrid 77 58 385
Miinchen 45 34 225
Paris 35 27 175
Prag 33 25 165
Rom 72 54 360
Stodkholm 35 27 175
Amerikanischer Kontinent
Bogota 378 272 800
Buenos Aires 460 345 700
Caracas 332 249 800
Chikago 292 221 800
Havanna 304 228 800
La Paz 486 338 800
Lima 442 312 800
Los Angeles 330 250 800
Miami 293 220 800
Montreal 265 199 800
New York 274 206 700
Panama 353 252 800
Quito 408 285 800
Rio de Janeiro 405 304 700
San Franzisko 332 252 800
Santiago de Chile 483 355 800
Sdo Paulo 415 312 700
Toronto 279 212 800
Vancouver 328 250 800
‘Washington 281 212 800
Afrika
Dakar 212 159 500
Johannisburg 306 230 500
Kairo 138 104 500
Kapstadt 371 279 500
Leopoldville 241 181 500
Mittierer Orient
Australasien
Bagdad 174 131 500
Bangkok 364 273 500
Basra 181 136 SO0
Beiruth 138 104 500
Bombay 280 210 ° 500
Djakarta 390 293 500
Honolulu 488 372 800
Karatschi 258 194 500
Madras 307 230 500
Manila 446 335 500
Singapur 376 282 500
Sidney 544 408 544
Tokio 523 392 523
Neben den Normalraten bestehen bei den Gesell-

schaften nach verschiedenen Pldtzen und fiir bestimmte
Warengattungen Ausnahmetarife (commodity rates).
Sie sind durchschnittlich 30—50 %0 niedriger als die
Standardtarife.

LUFTFRACHTPOSITIONEN UND LEISTUNGEN

Sowohl die empfindliche Bauweise des Flugzeuges wie
der weniger stabile Beférderungsvorgang des Flug-
zeugtransports schlieBt solche Giiter von der Befdrde-

rung als Luftfracht aus, die als besonders gefahrlich
gelten. So fithrt beispielsweise eine Gesellschaft am
Hamburger Platz etwa 50 Waren und Warengattungen
auf, die nicht zum Lufttransport zugelassen sind. Die
Verbotsliste umfaBt fliissige und gasférmige, organische
wie unorganische Materialien ebenso wie z. B. Streich-
hélzer, Dauermagnete, Mehlwiirmer und Wasserfldhe.
Nicht allein der Gesichtspunkt der Feuergeféhrlichkeit
ist maBgebend, sondern der der chemischen oder me-
chanischen Aktivitdt {iberhaupt, soweit sie einen
korrodierenden EinfluB auf die Flugzeugzelle ausiiben
kénnte. Generell verbietet die Gesellschaft den Trans-
port jeglichen brennbaren Materials, dessen Flamm-
punkt bei etwa 23°C liegt, ferner aller Giiter von ge-
fahrlicher oder schéddlicher Beschaffenheit sowie end-
lich solcher Giiter, die das Wohlbefinden der Flug-
gdste beeintrdchtigen koénnen. Die folgende Tabelle
unterrichtet tiber eine typische Luftfrachtversandliste
einer in Deutschland tdtigen Fluglinie.

Frachtaufkommen

einer in Deutschland titigen Fluggesellschaft
(Export 1951)

Durchschnittl, §-Wert

% am Gesamt-

Warengattung je Sendung aufkommen
Chemikalien und Pharmazeutika 68,75 28,0
Photographische und optische Geréte 74,60 15,5
Zeitg., Radio, Pressephoto, Film 7.95 10,0
Schmuck, Edelst., Gold- u. Silberw. 22,10 8,0
Fahrzeuge 87,00 50
Uhren, ZeitmeBgerdte 33,50 4,0
Spielzg., Sportgerdte, Musikinstrum, 69,60 3,9
Stahl- und Sdneidwaren 55,00 3,2
Masdhinen und -teile 22,00 3.1
Chirurgische Insirumente 16,07 31
Leder und Lederwaren 28,65 2,0
Porzellan, Glas, Keramik 17,65 2,0
Stahl- und Eisenindustrie . 36,35 1,6
Wissenschaftliche Instrumente 40,25 1,5
Elektrische Geréte 25,10 1,2
Textilien, Wolle, Kleidung 27,00 11
Kunststoffe und Gummi 13,90 0,6
Pelze, Héute, Felle 19,50 0-2
Diverse — 6,0

Als Beweis fiir die Leistungsfdhigkeit des gegen-
wadrtigen Luftverkehrs und damit als Vermutung fiir
seine kiinftige Bedeutung werden die stdndig steigen-
den Beférderungsmengen herangezogen. In der Bundes-
republik ergab sich fiir 1951 auf 11 Flughdfen ein
Frachtaufkommen von 50 709 t. Dazu kommen 6003 t
Post. Verglichen mit anderen Beférderungsleistungen
des Luftverkehrs hat der Luftfrachtverkehr am mei-
sten zugenommen. Allerdings sind in dieser Zunahme
auch die Leistungen der ,Kleinen Luftbriicke Berlin”
enthalten.

So beachtlich die Ziffern fiir unsere Verhéltnisse sind,
zur Erreichung internationaler Grofenordnungen fehlt

Luftverkehr der Bundesrepublik 1851

Zunahme Zunahme Post Zunahme Fracht Zunahme

Flugplatz Starts geg. 1950 Passagiere geg. 1950 (in kg) geg. 1950 (in kg) geg. 1950
: (in s} (in 9/s) in %) in %)

Frankfurt 10 732 63 260 841 34 2 214 844 37 14 495 829 298
Hamburg . 7 865 35 177 645 61 740 188 - 20 8 895 709 202
Berlin-Tempelhof y
Berlin-Gatose 8 802 87 320 166 60 1 740 069 22 20 606 381 423
Diisseldorf 5230 70 98 925 79 514 773 87 1 844 865 206
‘Miinchen 4123 54 87 465 65 230 129 117 1 559 156 88
Stuttgart 2 455 52 30 494 81 79 789 68 1 000 360 89
Niirnberg 1 262 74 16 285 137 28 483 —10 336 535 114
Hannover 1 685 263 45 729 431 376 611 128 766 833 300
Bremen 1105 104 10932 106 18 037 150 1 057 638 512
Koln-Wahn 806 —17) 14 057 — 59 892 — 147 916 —
Insgesamt 44 065 1 062 539 6 002 815 50 71t 222

1) Erstmalig 1951 statistisch erfaBt.
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noch viel. Bereits 1950 wurde im GroBraum New York,
der insgesamt etwa 15% des Weltluftverkehrs auf
sich zieht, fast die doppelte Menge Fracht abgefer-
tigt (rd. 95000 t neben 21000 t Post und 6,3 Mill,
Passagieren). Im gleichen Jahr haben die 13 Spitzen-
gesellschaften der Erde, die nach der IATA., fast 65 %
des heutigen planméBigen Luftverkehrs vertreten, mit
312100 t das 6 fache unseres vorjdhrigen Bundes-
durchschnitts erreicht. Allein die fithrende Fluglinie
bewdltigte /s mehr, als alle Gesellschaften und Flug-
hédfen in Westdeutschland aufbrachten.

An Hand der beiden folgenden Tabellen kann man das
gesamte Luftfrachtaufkommen der Welt fiir 1951 ab-
schdtzen. Fiir dieses Jahr wird eine Leistung von etwa
900 Mill. tkm angegeben. Unterstellt man den sicher

Luitfrachtaufkommen
der 13 fiihrenden Fluggesellschaften der Welt (1950)
Durchschnitt
Linie Mill, tkm 1000 t ~ km/t
1. American Airlines 67.4 66,0 1020
2. Pan American 66,1 25,5 2 600
3. United Air Lines 56,5 45,0 1250
4. Slick Airways 52,2 — —
" 5. Trans World Airlines 45,1 23,7 1900
6. Air France 32,6 26,3 11240
7. British Overseas Airways Corp. 29,2 4,5 6 500
8. Flying Tiger Line 28,3 — —_
9. Kénigl. Niederl. .
Luftverkehrsgesellschaft 25,2 10,0 2 520
10, Eastern Air Lines 23,9 22,0 1090
11. Northwest Airlines 23,2 15,5 1 500
12. Australian National Airways 20,3 30,0 680
13. Avianca (Kolumbien) 18,9 43,6 430
Zusammen 488,9 312,1 —_

fiir die Luftfracht unglinstigen Wert von 2000 km
durchschnittlicher Transportweite pro Flug und Tonne,
erhdlt man fiir den Linienverkehr eine GréB8enordnung
von wenigstens 450 000 Gewichtstonnen. Dabei ist zu

Beférderungsleistung des Weltluftirachtverkehrs

Jahr Mill. tkm Jahr Mill. tkm
1947 29 1950 757
1948 459 1951 900
1949 569

beriicksichtigen, daB weder die Vielzahl der statistisch
nicht erfaBiten oder erfafibaren nichtplanmé&Bigen und
Chartergesellschaften noch die nicht der ICAO. ange-
horenden Linien, vor allem die der Sowjetunion, in
dieser Ziffer enthalten sind.

Aber selbst diese Zahlen spiegeln nur unvollstdndig

die mégliche Leistungsfahigkeit der Luftfrachtbeforde-

rung wider. Es wurde schon erwdhnt, daB der ganz
liberwiegende Teil des z. Z. eingesetzten Flugparkes
dem gleichzeitigen Transport von Passagieren, Post
und Giitern dient. Z. B. sind nur zwei von den 13 oben
genannten Gesellschaften reine Frachtlinien (Slick und
Tiger) und zwei weitere iiberwiegend in der Giiter-
beférderung tétig (Australian und Avianca). Was das
Flugzeug im reinen Frachteinsatz leisten koénnte, zeigt
die Konjunktur der “Air-Lifts” in aller Welt, die ihr
Entstehen bekanntlich nicht ausschlieBlich wirtschaft-
lichen Motiven verdanken, wie der Burma-, der pazi-
fische (im zweiten Weltkrieg) und atlantische, der
Korea-Lift und &hnliche Unternehmen beweisen. Uns
Deutschen fiihrte die Berliner Luftbriicke die schon
heute erzielbare Leistung des Frachtflugzeuges nach-
haltig vor Augen. Die Gemeinschaftsorganisation der
CAALTF. (Combined Allied Air Lift Task Force)
transportierte in 1Y/4 Jahren 2324257 t Giiter in
279 114 Einsdtzen nach Berlin, nicht eingerechnet die
beférderten Personen. Das ergibt einen rechnerischen
Durchschnitt von 421225 t bei 5075 Einsdtzen zu je
83 t pro Tag. Als Hodchstleistung innerhalb von 24
Stunden wurden dabei 12849 t in 1 383 Fliigen mit einer
mittleren Nutzlast von 9,3 t je Maschine registriert.
Die ,Briickeneignung” des Flugzeuges weist auf eine
der vorteilhaftesten Eigenschaften der Luftfahrt hin:
die praktisch unbegrenzte Beweglichkeit des Luft-
netzes unter verhdltnismdBig anspruchslosen boden-
organisatorischen Bedingungen. Bekanntlich ist der
Grund dafiir das Fehlen der anlage-intensiven und
bahnbindenden Wegeinrichtungen. Fiir die Abflug-
gewichte robuster, nicht zu schneller zweimotoriger
Maschinen wie der ,Dakota” alter Ausfiithrung reicht
u. U. fiir Start und Landung ein unbefestigter Boden-
streifen. Daher ist das Flugzeug iiberall dort als un-
entbehrlicher Helfer bekanntgeworden, wo standort-
méBig- fiir die Erzeugung bestimmter gewerblicher
oder agrarischer Gliter zwar ausreichende Voraus-
setzungen vorliegen, wo aber die anfallenden Mengen
oder die UnregelméBigkeit (StoS- und Saisongeschéft,
Viehauftriebs- und Ernteperioden) keine hinreichende
Auslastung fiir Erdtransportmittel in verkehrsuner-
schlossenen Gebieten gewéhrleisten. Der Bau von
StraBen und Eisenbahnen wire unrentabel oder un-
moglich.
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Es lassen sich viele Beispiele dafiir anfithren, daB das
Luftfahrzeug im allgemeinen und das Frachtflugzeug
im besonderen Aufgaben in einer Volkswirtschaft zu
erfiillen vermag, die von anderen Verkehrsmitteln
nur unvollkommen oder gar nicht gelést werden
konnen.. Wir brauchen dabei nur an die sog. ,Beef-
Lifts" in Australien und Neu-Guinea zu denken oder
an den Einsatz von Frachtflugzeugen bei der Er-
schlieBung der Eisenerzlager von Quebec/Labrador.
Als eines der bemerkenswertesten Beispiele fiir die
Unentbehrlichkeit, die das Luftfahrzeug u. U. fiir eine
Volkswirtschaft erlangen kann, wird Kolumbien gern
angefiihrt. Die hier operierende AVIANCA. — Nach-
folgerin der 1919 gegriindeten kolumbisch-deutschen
SCADTA. — beansprucht fiir 1951 den Frachtrekord
aller Fluggesellschaften. In dem gebirgigen Kolum-
bien ist das Flugzeug tatsdchlich das tragende Ver-
kehrsmittel, da es das einzige Transportmittel ist, das
den Giiteraustausch zwischen isolierten Wirtschafts-
gebieten erméglicht. Die AVIANCA., die praktisch
das Flugmonopol innehat, den groB8ten Teil der Flug-
hédfen in eigener Regie verwaltet sowie dem gesamten
Flugsicherungswesen vorsteht, beférderte 1951 auf
einem Luftnetz von 45000 km etwa 64 000 Fracht-
tonnen. Rechnet man dazu noch die 22500 t Fracht
ihrer Tochtergesellschaft LANSA., steht die AVIANCA.
nach den bisher erhéltlichen Flugstatistiken an der
Spitze aller Luftverkehrsgesellschaften.

Ein einzigartiger Luftfihrdienst hat sich iiber dem
Englischen Kanal entwickelt. Die ,Silver City Air-
ways” befordert in regelméBigen Pendelfliigen, bei
‘Tageshéchstleistungen von 40-—50 Fliigen, zwischen
GroBbritannien und Frankreich Passagiere zusammen
mit ihren Kraftfahrzeugen iiber den Armelkanal. Bis
September vorigen Jahres gelangte das 20 000. Fahr-
zeug (einschl. Motorrddern, in beiden Richtungen) in
wenigen Minuten iiber das Wasser. Dieses Erfolges
wegen soll der ,Auto-Lift" auf weitere Kiistenorte
ausgedehnt werden, voraussichtlich in den Karibischen
Raum.

In gewisser Weise das Gegenstiick hierzu, nur im
groBeren MafBstab und fiir Luftfracht schlechthin, ist
das Projekt der kiirzlich gegriindeten European-Ameri-
can Airlines, Inc. Hier soll die Idee eines transat-
lantischen Giiterpendeldienstes zwischen beiden Kon-
tinenten verwirklicht werden. Die EAA. beabsichtigt,
einen Flugfdhrbetrieb zwischen den beiden End-
punkten New York und Paris (evtl. Baltimore und
Frankfurt/Main als Zusatzhdfen) mit drei Wochen-
diensten einzurichten. Angeblich wird sie keine Sub-
ventionen benétigen. Die Fliige wiirden zu 10-—209%
niedrigeren Tarifen durchgefiihrt werden und die
Gliter zwischen Andienung und Auslieferung nicht
langer als 24—48 Std. unterwegs sein.

Mit der Ubernahme solcher spezifischen Aufgaben
gelangt der Luftfrachtverkehr aber auBerhalb der

Reichweite all jener Einwénde, die in ihm aus-
schlieBlich die schddliche Konkurrenz fiir die iibrigen
Transportmittel sehen. Jedes neuartige Fahrzeug mit
bisher nicht bekannten, komplementiren Verkehrs-
etgenschaften wird sich unter allen Umstinden bei
ausreichenden wirtschaftspolitischen Entwicklungsmég-
lichkeiten einen seinen Vorziigen entsprechenden Per-
sonen- und Giiteranteil sichern.

Es wird verniinftigerweise niemand bestreiten, daB
das Luftfahrzeug auch Nutzlast von anderen Beférde-
rungsmitteln abzieht. Tite es das nicht, wére sein
Dasein unverstdndlich. So unverstdndlich wie der
Standpunkt, der die Forderung des Luftverkehrs von
einem Nachweis dariiber abhéngig machen méchte, daB
das Flugzeug keine konkurrenzierende Wirkung aus-
iibt. Die im Bereich einer derartigen Verkehrspolitik
eingesetzten Luftfahrzeuge kénnten getrost verschrot-
tet werden.

Sobald es ein einigermaBen zuverldssiges Rezept fiir
die Feststellung eines ,flugzeug-arteigenen” Verkehrs-
aufkommens gibt, wird es frith genug sein, die Wett-
bewerbsfrage schirfer zu formulieren. Bis es aber so-
weit ist, muB man durch Abtasten des Marktes Er-
fahrungen sammeln und darf auch den Konkurrenz-
kampf nicht scheuen. Es wére eine nicht wieder gut-
zumachende Unterlassung, wiirde man in unserer
Bundesrepublik auch nur in einer mit Luftfahrifragen
befaBten privaten oder behérdlichen Instanz aus iiber-
trieben konkurrenzfeindlicher Sicht die Vorarbeiten fiir
die eines Tages wiederkehrende deutsche Luftfahrt ver-
zogern oder gar unterbinden. Ein mafBvoller Wettbe-
werb zwingt auch die bisher privilegierten Beférde-
rungsmittel zum Vorteil der Verkehrsinteressenten
zur Leistungssteigerung. Ein hochindustrialisiertes
Land, das von Luftfahrtnationen umgeben ist, darf auf
den Ausbau des Flugverkehrs nicht verzichten.

Wenn wir uns bei dem kiinftigen Aufbau einer eige-
nen bescheidenen Luftfahrt die von anderen Lé&ndern
gesammelten Erfahrungen zunutze machen, werden
sich zeit- und geldraubende Anlaufsschwierigkeiten
auf ein MindestmaB beschrinken lassen. Um fliegen
zu konnen, bendétigt man in der Anfangsphase zweifel-
los noch keine riesige eigene Flugzeugindustrie und
nicht das luxuridseste Fluggerdt. Es wdre sogar zu
liberlegen, ob man nicht zundchst mit einem Fracht-
flugdienst, der in Betrieb, Bodenorganisation und
Ansdhaffung der Maschinen am anspruchlosesten ist,
den Anfang macht. Er wiirde auch auf den kurzen In-
landrouten voraussichtlich eine tragfdhigere Erwerbs-
basis finden als die Personenpassage, die man schon
aus Prestigegriinden bald wird folgen lassen miissen.
Zweitens -bote der Start einer eigenen Zivilluftfahrt
eine einzigartige Chance, frihzeitig dem Gesichts-
punkt der Zusammenarbeit mit anderen Verkehrs-
mitteln Rechnung zu tragen, bevor die Fronten im
unversOhnlichen Konkurrenzkampf erstarren.
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