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LandstraBen erster und zweiter Ordnung ergibt das
eine Summe von 436 Mill. DM. Dieser Betrag ent-
spricht auch ungefdhr dem kiirzlich vom VDA er-
rechneten Wert von 420 Mill. DM. Diese 436 Mill. DM
stellen also jenen Betrag dar, der von vornherein und
génzlich unabhéngig von dem Vorhandensein und
einer weiteren Entwicklung des Kraftverkehrs von der
Allgemeinheit heute auch fir alle kiinftigen Jahre (fiir
diese, soweit sich der Geldwert nicht dndert) fiir das
StraBenwesen aufgebracht werden mus.

Von Bund, Léndern und Kreisverbdnden wurden fiir
die klassifizierten Strafen im Jahre 1950 549,7 Mill. DM
ausgegeben, wovon jedoch 95,0 Mill. DM fiir Kriegs-
schiden aufgewendet wurden, so daB als eigentliche
Ausgaben 454,7 Mill. DM verbleiben. Zieht man da-
von die Ausgaben fiir die Autobahnen von 57,2 Mill.
DM ab, so sind fiir die BundesstraBen und Land-
straBen erster und zweiter Ordnung nur rund 397 Mill.
DM aufgebracht worden, wdhrend im Jahre 1913 fiir
dasselbe StraBennetz, auf heutigen Geldwert umge-
rechnet, 436 Mill. DM ausgegeben wurden. Trotz des
gewaltig gewachsenen Kraftverkehrs wurden also 1950
fiir unsere UberlandstraBen (ohne Autobahnen) noch
39 Mill. DM weniger ausgegeben als 37 Jahre vorher.
Da braudit sich wirklich niemand zu wundern, da8
diese StraBen fiir den Kraftverkehr nicht ausreichen,
daB man von chaotischen Verkehrsverhdltnissen spricht.
An diesen katastrophalen Zustdnden ist aber — diese
Zahlen beweisen es eindeutig — nicht der Kraftver-
kehr schuld, sondern der Staat. Der Kraftverkehr
zahlt ausreichende Beitrdge, seit Jahren Hunderte

von Millionen jahrlich (1951 wurde die Milliarden-
grenze iiberschritten); der Staat aber steckt diese Bei-
trdge fiir den allgemeinen Haushalt ein, anstatt StraBen
zu bauen.

Da im.Jahre 1950 fiir die klassifizierten StraBen ohne
Kriegsschiaden 454,7 Mill. DM ausgegeben, vom Kraft-
verkehr jedoch 614,7 Mill. DM aufgebracht wurden, er-
gab sich daraus eine Uberbelastung des Kraftverkehrs
von 160 Mill. DM jéhrlich selbst dann, wenn man die
grundséitzlich von der Allgemeinheit aufzubringenden
Mittel ganz auBer acht lieBe.

Wie bereits dargelegt, hat jedoch auch die Allgemein-
heit noch 436 Mill. DM fiir das klassifizierte Strafen-
netz aufzubringen. 1951 sind die Abgaben des Kraft-
verkehrs auf 1050 Mill. DM gestiegen, so daB fiir das
StraBenwesen 1486 Mill. DM zur Verfiigung stehen
wiirden. Setzt man hiervon noch 70 Mill. DM fiir die .
Verkehrspolizei ab, so bleiben rund 1,4 Mrd. DM, die
jahrlich fiir das klassifizierte StraBennetz ausgegeben
werden konnten,

Damit ist es wohl ohne weiteres méglich, sowohl die
vorhandenen UberlandstraBen zu verbreitern oder aus-
zubauen als auch die notwendigen Ergdnzungsstrecken
der Autobahnen zu schaffen. Solange der Bundes-
finanzminister nicht eine derartige Summe fiir den
StraBenbau zur Verfiigung stellt, mufi die Differenz
gegeniiber den tatsdchlichen StraBienausgaben als eine
Sondersteuer des Kraftverkehrs angesehen werden,
fir die es keinerlei Rechtfertiqung gibt. Das ist eine
Uberbelastung des Kraftverkehrs von rund 1 Mil-
liarde DM jahrlich.

Luftfrachtaufkommen und Exportvolumen
Dr. Jiirgen Wagner, Hamburg

ghrend in der Luftfahrt der Passagierverkehr und

die Postbeférderung von vornherein als wichtige
Verkehrszweige erkannt wurden, galt der Luftfracht-
verkehr den internationalen Fluggesellschaften bis
1945 nur als Nebenerwerb. Deshalb wurde auch der
Luftfrachtverkehr bis vor wenigen Jahren von der
Verkehrswissenschaft nur wenig beachtet. In aller-
letzter Zeit sind allerdings auf diesem Gebiet eine
Reihe von Verédffentlichungen erschienen, die sich aber
im allgemeinen nur mit den Ortlichen Verhdltnissen
anderer europdischer oder auBereuropdischer Lénder
befassen und nicht wesentlich zur Kldrung der deut-
schen Verhdltnisse beigetragen haben, also auch fir
die Politik der jetzt im Entstehen begriffenen neuen
deutschen Luftverkehrsgesellschaft nur von begrenz-
tem Wert sind. Es soll daher mit den folgenden Aus-
fiithrungen der Versuch unternommen’ werden, Anhalts-
punkte fiir die Ermittlung des méglichen Luftgiiter-
exportaufkommens in einem bestimmten Gebiet und
fiir einen bestimmten Zeitraum zu finden. »
FLUGENTFERNUNG UND EILBEDURFTIGKEIT
Besonders im europdischen Raum kommt dem Luft-
gliterexport im Rahmen des gesamten Luftfrachtvolu-
mens besondere Bedeutung zu, da der Luftverkehr
typischer Langstreckenverkehr ist und daher in einer
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grofien Zahl aller Félle die engen Grenzen der euro-
pdischen Staatengebilde tiberschreitet. Es darf geschétzt
werden, daB bis zu %10 aller von europdischen Flug-
héfen zum Versand kommenden Luftfrachten ins Aus-
land beférdert werden, wobei von wenigen, meist poli-
tisch bedingten Ausnahmen abgesehen wird.

Bei einer Bestimmung des Verhéltnisses von Luftgiiter-
export und Gesamtausfuhr mufl zundchst gepriift wer-
den, von welchen Faktoren die Wahl des am besten
geeigneten Beforderungsmittels abhdngt. Ob und wie
ein Gut transportiert wird, richtet sich nicht nur nach
seinem spezifischen Wert, sondern auch nach seiner
Eilbediirftigkeit, die es unter Umstdnden gestatten
kann, auch geringwertige Giiter mit hohen Frachtkosten
zu belasten. Die Eilbediirftigkeit eines Gutes wird um
SO gfﬁBer sein, je wertsteigernder (infolge dringenden
Bedarfs) bzw. werterhaltender (bei verderblichen
Giitern) sich die durch schnelle Beférderung erzielte
Zeitersparnis auswirkt, Die Erfahrung lehrt, daB sich
wegen der hohen Tarife alle hochwertigen Frachten
(d. h. Giiter mit hohem Exportkilopreis) besonders gut
fir den Luftversand eignen, dafl aber aulerdem unab-
héngig vom jeweiligen spezifischen Wert auch alle
besonders eilbediirftigen Giiter, wie etwa Filme und
Zeitungen, fiir den Flugzeugtransport in Frage kom-
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men.. Um nun die ,Eilwertigkeit’ (d. h. die zahlen-
maBig bisher nicht erfaBbare Summe aus spezifischem
Wert und Eilbediirftigkeit eines Gutes) wenigstens an-
ndhernd ermitteln zu kénnen, muf ausschlieBlich vom
jeweiligen spezifischen Wert ausgegangen werden, da
die andere Komponente, die Eilbediirftigkeit, fast stets
von Fall zu Fall verschieden ist. Bei einem hohen Kilo-
preis kann auch- eine verh&ltnisméBig gefinge Eilbe-
diirftigkeit schon eine den wirtschaftlichen Luftversand
rechtfertigende Eilwertigkeit ergeben, und darum wird
der Anteil des Luftgliterexportaufkommens an der
Gesamtausfuhr um so gréBer sein, je héher der mini-
male Kilopreis (d. h. die untere Grenze des Export-
preises je kg) ist. Mit anderen Worten: wenn man alle
Giiter mit einem Exportpreis von 40 DM pro kg und
dariiber auf ihre in Frage kommenden Beférderungs-

* mittel hin untersucht, ist fiir den Luftverkehr ein ge-

ringerer ‘Anteil zu erwarten, als wenn der der Unter-
suchung zugrunde liegende minimale Kilopreis etwa
80 DM betrdgt. Grundsdtzlich jedoch eignen ‘sich fast
alle Giiter fiir die Beférderung. auf dem Luftwege, da
Eilbediirftigkeit iiberall mdglich ist; allerdings héangt
die Luftfrachtintensitdt bestimmter Giiter mehr oder
weniger von ihrer Wertigkeit ab.

DIE EINZELNEN EINZUGSGEBIETE

Uber das zukiinftige Frachtaufkommen der deutschen
Verkehrsflughéfen liegt bereits eine Untersuchung von
Pirath vor, die es sich in erster Linie zum Ziel setzte,
-einen MabBstab fiir Grofe und Leistungsfahigkeit der
auf diesen Verkehrsflughdfen zu errichtenden Anlagen
zu ermitteln. In dieser Analyse kommt Pirath zu dem
Ergebnis, daB in den USA. im Jahre 1947 rund 800 kg
Luftfracht auf 1000 Einwohner entfielen. Infolge der
groBeren Raumweite, der geringeren Netzdichte der
Eisenbahnen und des héheren Lebensstandards in den
USA. sei das Luftverkehrsbediirfnis dort doppelt so
groB wie in Europa?!), Auf Grund dieser Tatsache
diirfte sich fiir die Bundesrepublik ein spezifisches Luft-
frachtaufkommen von 400 kg auf je 1000 Einwohner
ergeben. Das tatsdchliche Aufkommen belief sich aller-
dings im Jahre 1950 nur auf 160 kg..

Zur Ermittlung des zukiinftigen Luftverkehrsvolumens
fir die einzelnen deutschen Verkehrsflughifen teilt
Pirath Deutschland in mehrere Einzugsgebiete auf und

berechnet dann das jeweilige Luftfrachtvolumen als

Produkt aus den ,Verkehrseinwohnern fiir den Luft-
verkehr” und dem zu erwartenden Luftfrachtaufkom-
men von 400 kg. Nach Pirath wiirden sich fiir die nord-
deutschen Einzugsgebiete unter+ Beriicksichtigung der
gegenwdrtigen Grenzziehung zwischen Ost- und West-
deutschland folgende zukiinftigen Luftfrachtmengen
" ergeben: fiir Bremen 1242 t, fiir Hamburg 1962 t, und
fir Hannover 1 421 t.
Da Hamburg im Jahre 1950 der einzige Flughafen war,
von dem aus Giiter aus dem norddeutschen Raum ex-
portiert wurden, ist es gerechtfertigt, fiir jenen Zeit-
raum die drei Pirathschen Einzugsgebiete Norddeutsch-
lands in einem einzigen Gebiet zusammenzufassen.

Fiir ganz Norddeutschland ergibt sich damit bei einer

‘Wohnbevolkerung von - 11:561 680. Personen ein zu-
1} Interavia, Nr. 7, Juli 1949.

588

_ EINZUGSGEBIETE UND VERKEHRSFLUGHAFEN
IN NORDDEUTSCHLAND

‘q FLENSBC,

MiNSTER A,
Nordrhein-"q Westfalen
ESEN  apogTmunD A

t‘wmmcaccn t--ﬂn'

® KON & Hessen'

k3 -

e Norddeutsche Linder
——— AnschlicBende Linder der Bundesrepublik und der DDR
Dommmde Grenze twischen Bundesrepublik und DDR
wmwe finzugsgebiete Norddevischiands
ooao Aschlicfede Einzugsgebiete
+  Vekebrlughifen in Behieb
ofs  Verkelrsfughdfen bis 1939

Y ° Thiringen

kiinftiges Luftfrachtaufkommen von 4625 t. Da hier
aber nur das Luftgiiterexportaufkommen und nicht das
gesamte Luftfrachtaufkommen von Interesse ist, muf
die obige Zahl auf den entsprechenden Exportwert‘
reduziert werden. Unter Ankniipfung an die oben an-
gestellten Uberlegungen erscheint die Annahme ge-
rechtfertigt, daB von der gesamten mit Flugzeugen
beférderten Fracht nur etwa 10% im Inland (d. h. im
Bundesgebiet auBer Westberlin) verbleiben. Damit
wiirde sich das zukiinftige Luftgiiterexportaufkommen

aus Norddeutschland ziemlich genau auf 4 150 t stellen:. .

Vergleichsweise belief sich die tatsdchlich im Jahre
1950 von Hamburg abgefertigte Luftfracht auf 560 t,
wovon 300 t exportiert wurden.

Nach meinen Ermittlungen stammen nur etwa 50 %
der den Flughafen Hamburg verlassenden Exportfracht
aus den Herstellungsldndern Schleswig-Holstein, Ham-

- burg, Bremen und Niedersachsen. Da auch die oben

behandelte Analyse der Gesamtausfuhr fiir das Jahr
1950 sich nur auf diese Bundeslinder beschrinkt,
miiBte, um die Vergleichbarkeit der Zahlen zu gewéhr-
leisten, das so ermittelte zukiinftige Luftgiiterexport-
aufkommen ebenfalls halbiert werden. Das zukiinftige
Exportnettoaufkommen aus den norddeutschen Her-
stellungsldndern allein wiirde dann 2075 t betragen.

EMPIRISCHE BERECHNUNG
Auf rein empirischem Wege 1aBt sich das mdogliche

Luftgliterexportaufkommen verhdltnismdBig einfach, @ -

dafiir aber auch ziemlich ungenau bestimmen. Man

‘trifft eine Auswahl aller héufig mit Flugzeugen befor-

derten Giiter und stellt dann fest, wieviel davon ins-
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gesamt ins Ausland geflogen worden ist. Wenn man
sich auf das Warenverzeichnis stiitzt, das von den: Stati-

stischen Landesdmtern verschiedener Bundesliander in-

der monatlichen Verdffentlichung ,Die Ausfuhr” pﬁ-_
bliziert wird, dann ergibt sich unter Beriicksichtigung
des jeweiligen Anteils der ausgewdhlten Giiter am
‘Gesamtluftfradntaufkomm'en von deutschen Flughéfen
‘im Jahre 1950 folgendes Bild (Anteile in %/¢):

A. Rohstoffe ’

Felle zu Pelzwerk . S 5
B. Halbwaren oo
Rohseide und Seidengespinste . 1

‘C. Fertigwaren
a) Vorerzeugnisse
Gewebe und Gewirke aus Selde und Kunstseide 3
Gewebe aus Baumwolle und Tierhaaren 10
Stangen, Bleche und Draht aus Edelmetallen 3
b) Enderzeugnisse
Strick- und Wirkwaren aus Selde,
Kunstseide und Zellwolle
desgl. aus Wolle und anderen Tierhaaren
Kleidung aus Seide, Kunstseide und Zellwolle
Lederwaren (aufer Schuhen)
Kautsdhwukwaren -
Glaswaren ]
Messerschmiedewaren
Edelmetalle, vergoldete und versilberte Waren
Diverse Waren aus unedlen Metallen
Biromaschinen
Uhren
Feinmechanische und optlsc’ae Erzeugmsse
Sonstige Enderzeugnisse, inshbesondere
Elektroerzeugnisse (deerstande Rohren etc)
Diverse Luftfrachtgiiter

Nach -Angaben der KLM. . o - . 100

N
NON=R OO =0 GG

= o

Die Menge der in dieser Aufstellung aufgefiihrten ins-
gesamt exportierten Giiter soll nun nach dem empiri-
schen Verfahren das mégliche Luftgiiterexportaufkom-
men ‘ausmachen; allerdings kénnte das wohl nur dann
der Fall sein, wenn zwischen Gesamtexport und Luft-
frachtexport Strukturgleichheit bestdnde, und das trifft
nicht zu. So kénnen die Ergebnisse nur relative Giiltig-
keit haben, indem fiir jedes Einzugsgebiet das Ver-
héltnis des tatsédchlichen zum empirisch ermittelten
moglichen Luftgiiteraufkommen bestimmt. wird und
dann die Prozentzahlen fiir die einzelnen Elnzugs-
gebiete miteinander verglichen werden.

BERECHNUNG NACH KILOPREISEN

Um nun das mégliche Luftgiiterexportaufkommen nicht
nur relativ, sondern auch méglichst genau in. seiner
absoluten Hohe bestimmen zu kdnnen, sei im folgen-
den ein neues rechnerisches Verfahren empfohlen, das
an Hand der Verhéltnisse des Jahres. 1950 im nord-
deutschen Raum von mir erprobt wurde ‘und bei' dem
der durchschnittliche Kilopreis im Mittelpunkt steht.

Zunichst wird die Gesamtausfuhr der in Norddeutsch-

land in einem bestimmten Zeitraum erstellten Giiter

erfaBt, und diese werden nach ihreIln spezifischen Kilo-
' preis in verschiedene Wertstufen unterteilt, z. B.:
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Wertstufe 1: - 0— 50 DM Wertstufe 3; - 100—150 DM -
-Wertstufe 2: 50—100 DM Wertstufe 4;  iber 150 DM

Wenn alle Giiter der Wertstufe 4 erfafit sind, betragt
der ,minimale Kilopreis* 150 DM, wéhrend sich der
L,durchschnittliche Kilopreis* als Division des Gesamt-
wertes durch . die Gesamtmenge errechnen liBt. Bei
einem minimalen Kilopreis von 150 DM kénnte. der
durchschnittliche Kilopreis, der ja immer tiber dem

AUS DEN KILOPREISKURVEN SICH ERGEBENDE
OBERE KILOPREISCRENZEN  DAS MOGLICHE ,
LUFTGUTEREXPORTAUFKOMMEN UND DER
IDEALE DURCHSCHNITTLICHE KILOPREIS
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dazugehbrigen minimalen Kilopreis liegen muB, bei-
spielsweise 275 DM betragen. Wenn man dieselbe Be-
rechnung auch fiir die anderen Wertstufen durchfithrt
und alle sich ergebenden Punkte fiir minimale und
durchschnittliche Kilopreise auf ein Koordinatensystem

- iibertrdgt (den Kilopreis auf der Abszisse und die

Menge auf der Ordinate), so erhdlt man durch Ver-
bindung aller Punkte des ,minimalen Kilopreises" und
aller Punkte des durchschmtbhchen Klloprelses zwelb
Kurven. ’
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Nun untersucht man die im gleichen Zeitraum aus dem-
selben Herstellungsgebiet tatsdchlich mit Flugzeugen
ins Ausland beférderten Giiter auf ihren durchschnitt-
lichen Kilopreis und erhdlt dann z. B. den ,durch-
schnittlichen Luftgliterexport-Kilopreis fiir 1950 aus
norddeutschen Herstellungsldndern®. Dieser Wert liegt
bei 84 DM. Wenn man ihn nun zum durchschnitt-
lichen Kilopreis der Gesamtausfuhr in Beziehung setzt,
148t sich aus dem bereits geschilderten Koordinaten-
system folgendes ablesen: Bei einem durchschnittlichen
Kilopreis von 84 DM hétten méglicherweise 730 000 kg
Luftfracht ins Ausland geflogen werden kénnen. Nach
der Methode von Pirath, der die besonderen Export-
verhdltnisse des einzelnen Jahres nicht berticksichtigt,
sondern von idealen Verhdltnissen ausgeht, wiirde sich
bei Zugrundelegung eines Nettoexportwertes (abziigl.
Verpackung) ein ideales Luftfrachtexportaufkommen
von 1700 t ergeben, dem eine tatsdchlich per Flugzeug
beférderte Menge von 100 t gegeniibersteht. Es ergibt
sich also folgendes Verhéaltnis fiir das Gebiet Nord-
deutschlands im Jahre 1950: ideales zu mdglichem zu
tatsdchlichem Luftgiterexportaufkommen = 17:7:1.
Unterstellt man den ermittelten durchschnittlichen Luft-
giiterexport-Kilopreis (84 bis 85 DM) als exakte Zah-
lengroBe, so ergibt sich die erwdhnte Gesamtexport-
menge von 730 ¢. Eine gr6Bere Menge hétte nur dann
per Luftfracht' ins Ausland beférdert werden kénnen,
wenn der durchschnittliche Luftgliterexport-Kilopreis
niedriger gelegen hatte. Anfechtbar bleibt also allein
diese GroBe. Es koénnte etwa folgendermaBen argu-
mentiert werden: dem durchschnittlichen Kilopreis von
84,50 DM im Koordinatensystem entspricht ein mini-
maler Kilopreis von wenig mehr als 30 DM. Das wiirde
besagen, daB selbst bei einem Luftfrachtexportvolu-
men von 730 t keine Giiter unter 30 DM/kg mit Flug-
zeugen hétten exportiert zu werden brauchen, wéhrend
in Wirklichkeit nur 100 t auf dem Luftwege aus-
gefiihrt worden seien, darunter eine ganze Reihe sehr
eilbediirftiger Gliter, deren Kilopreis nachweislich un-
ter 30 DM gelegen habe.

Nun steht auBer Zweifel, daB das Aufkommen an eil-
bediirftigen Giitern mit geringem spezifischen Wert
von vielen Zufélligkeiten wirtschaftlicher und auBer-
wirtschaftlicher Art abhéngt (z. B. Kohlentransporte
iber die Luftbriicke nach Berlin, Lufttransporte lebens-
notwendiger Giiter in die Katastrophengebiete Ober-

italiens und Hollands). Da diese Luftfrachigiiter den
durchschnittlichen Kilopreis stark driicken koénnen,
liegt die Schluifolgerung nahe, daB also das nach der
hier angewandten Methode ermittelte mogliche Luft-
giiterexportaufkommen mit allen Maingeln  willkiir-
licher Erfassung behaftet und folglich unbrauchbar sei.
Dem ist jedoch entgegenzuhalten, daB zwar die durch-
schnittlichen Luftgiiterexport-Kilopreise sowohl in zeit-
lichen als auch in regionalen Vergleichen gewissen
Schwankungen unterworfen sind, daB sie aber erfah-
rungsgemdB immer um einen idealen durchschnittlichen
Kilopreis (mehr nach unten als nach oben) oszillieren.
Als Trend kann dieser ideale durchschnittliche Kilo-
preis, der nur Gegenwarts-, aber keinen Zukunftswert
besitzt, unschwer aus den Aufschreibungen und kurven-
méfigen Darstellungen mehrerer Jahre bestimmt

werden. DIFFERENZIERUNG NACH LANDERN
SchlieBlich kénnen auch die quantitativen Ergebnisse
einer solchen Berechnung durch entsprechende Diffe-
renzierung nach L&ndern verfeinert werden. So hat
z. B. eine Gegeniiberstellung der tatsdchlichen und der
méglichen Luftgiiterexporte fiir die Zeit von Februar
bis Juli 1951 nach den wichtigsten Bestimmungslédndern
folgende vorldufige Ergebnisse erbracht: nach Schwe-
den, China und der Schweiz sind etwa s bis /3 des
moglichen Luftgiliterexportaufkommens tatséchlich per
Luftfracht versandt worden, wéhrend fiir Danemark
und die Niederlande dieser Anteil sich nur auf etwa
/s bis Y10 des moglichen Aufkommens stellte. Die FEr-
kldrung liegt auf der Hand: nach Ddnemark und den
Niederlanden 14Bt sich bei einer Beférderung auf dem
Luftwege ab Hamburg kein so groBer Zeitgewinn er-
zielen wie nach weiter entfernten L&ndern.

So zeigt sich, daB das geschilderte Verfahren sich so-
wohl quantitativ als Gesamtrechnung wie auch quali-
tativ flir jedes einzelne Bestimmungsland durchfiihren
188t. Untersuchungen fiiber einen Zeitraum von meh-
reren Jahren werden durch immer gréB8ere Bereinigung
von Zufélligkeiten die ,idealen” durchschnittlichen
Kilopreise fiir verschiedene Flugentfernungen erkenn-
bar werden lassen. Die darausabzuleitenden moglichen
Luftfrachtmengen diirften dann eine Planungsgrund-
lage fiir die Einrichtung und den Betrieb reiner Fracht-
flugstrecken schaffen.

Anm.: Die Gedanken dieses Aufsatzes wurden in der Dissertation
des Verfassers entwickelt.
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