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L andstraßen  e rs te r  u n d  zw eite r O rdnung erg ib t das 
e in e  Sum m e v o n  436 MilL DM. D ieser B etrag  e n t­
spricht auch u n g efäh r dem  kürzlich vom  VDA er- 
rech n e ten  W e rt v o n  420 M ill. DM. Diese 436 MilL DM 
s te lle n  also  je n e n  B etrag dar, d e r von vornhere in  und  
gänzlich  u n abhäng ig  v o n  dem  V orhandensein  und  
e in e r  w e ite ren  Entw icklung des K raftverkehrs v o n  d e r 
A llgem einheit h eu te  auch fü r a lle  künftigen Ja h re  (für 
d iese, sow eit sich d e r  G eldw ert nicht ändert) fü r das 
S traß en w esen  aufgebracht w erden  muß.
V on  Bund, L ändern  und  K reisverbänden w urden  für 
d ie  k lassif iz ie rten  S traßen  im  Ja h re  1950 549,7 M ill. DM 
ausgegeben , w ovon  jedoch 95,0 Mill. DM fü r K riegs­
schäden  au fgew endet w urden, so daß als eigentliche 
A u sg ab en  454,7 Mill. DM verbleiben. Z ieht m an  d a ­
v o n  d ie  A usgaben  fü r d ie  A utobahnen vo n  57,2 Mill. 
DM ab, so  sind  fü r d ie  B undesstraßen und: Land­
s tra ß e n  e rs te r  und  zw eite r O rdnung nu r rund  397 Mill. 
DM aufgebrach t w orden, w ährend  im Ja h re  1913 fü r 
d a sse lb e  S traßennetz , au f heutigen G eldw ert um ge­
rechnet, 436 Mill. DM ausgegeben  w urden. T rotz des 
g ew altig  gew achsenen K raftverkehrs w urden  also  1950 
fü r u n se re  Ü berlandstraßen  (ohne A utobahnen) noch 
39 M ill. DM w en ig er ausgegeben  als 37 Ja h re  vorher. 
D a b rauch t sich w irklich n iem and zu  w undern , daß 
d ie se  S traß en  fü r d en  K raftverkehr nicht ausreichen, 
daß  m an  v o n  chaotischen V erkehrsverhältn issen  spricht. 
A n  d ie se n  k a tas tro p h a len  Z uständen is t aber —  diese 
Z ah len  bew eisen  es  e indeutig  —  nicht d e r  K raftver­
k e h r  schuld, sondern  d e r  S taat. Der K raftverkehr 
z ah lt ausreichende B eiträge, seit Jah ren  H underte

v o n  M illionen jährlich  (1951 w urde d ie  M illiarden­
grenze überschritten) i d e r  S taa t ab e r steck t d iese Bei­
trä g e  fü r den  allgem einen H aushalt ein, an s ta tt S traßen  
zu bauen.
D a im , Ja h re  1950 fü r die k lassifiz ierten  S traßen  ohne 
K riegsschäden 454,7 Mill. DM ausgegeben, vom  K raft­
v e rk e h r  jedoch 614,7 M ill. DM aufgebracht w urden, e r­
gab sich d a ra u s  e in e  Ü berbelastung  des K raftverkehrs 
v o n  160 Mill. DM jährlich  se lbst dann, w enn  m an die 
grundsätzlich  von  d e r  A llgem einheit aufzubringenden 
M itte l ganz au ß e r ach t ließe.
W ie b e re its  dargeleg t, h a t jedoch auch d ie  A llgem ein­
he it noch 436 Mill. DM fü r das k lassifizierte S traßen­
netz  aufzubringen. 1951 sind d ie  A bgaben  des K raft­
v e rk eh rs  au f  1 050 M ill. DM gestiegen , so daß für das 
S traßenw esen  1486 M ill. DM zu r V erfügung  stehen  
w ürden. Setzt m an  h ie rvon  noch 70 Mill. DM fü r die 
V erkehrspo lizei ab , so b leiben  rund  1,4 M rd. DM, die 
jährlich  fü r das k lassifiz ierte  S traßennetz  ausgegeben 
w erden  könnten .
D am it is t e s  w ohl ohne w e ite res  möglich, sow ohl die 
v o rhandenen  Ü berlandstraßen  zu  v e rb re ite rn  o d e r aus­
zubauen  als auch d ie  no tw end igen  E rgänzungsstrecken 
d e r  A utobahnen  zu schaffen. Solange der B undes­
finanzm inister n ich t eine d e ra r tig e  Sum m e fü r den  
S traßenbau  zu r V erfügung  stellt, m uß d ie  D ifferenz 
gegenüber den  tatsächlichen S traßenausgaben  a ls eine 
S ondersteuer des K raftverkehrs angesehen  w erden, 
für d ie  e s  ke inerle i R echtfertigung gibt. Das is t eine 
Ü berbelastung  d es K raftverkehrs v o n  rund  1 M il­
lia rde  DM jährlich.

Luftfraditaufkommen und Exportvolumen
D r. Jürgen W agner, H am burg

w ä h ren d  in  d e r L uftfahrt d e r P assag ierverkehr und  
d ie  P ostbeförderung  von  vornherein  als w ichtige 

V erk eh rszw eig e  e rk an n t w urden, galt d e r  Luftfracht­
v e rk e h r  d e n  in te rna tiona len  F luggesellschaften b is 
1945 n u r  als N ebenerw erb. D eshalb w urde  auch der 
L u ftfrach tverkeh r b is  v o r  w enigen  Ja h re n  v o n  d e r 
V erkeh rsw issenschaft n u r w enig  beachtet. In  a lle r­
le tz te r  Z eit s ind  allerd ings auf diesem G ebiet e ine 
R eihe v o n  V eröffentlichungen erschienen, die sich aber 
im  a llgem einen  n u r m it d en  örtlichen V erhä ltn issen  
a n d e re r eu ropäischer o der außereuropäischer Länder 
b e fassen  un d  nicht w esentlich zur K lärung der d e u t­
schen  V erhä ltn isse  be ig e trag en  haben, also auch für 
d ie  P o litik  d e r  je tz t im  E ntstehen  begriffenen neu en  
deu tschen  L uftverkehrsgesellschaft nu r v o n  begrenz­
tem  W e rt sind . Es so ll d ah er m it den fo lgenden A us­
fü h rungen  d e r  V ersuch unternom m en' w erden, A n h a lts­
p u n k te  fü r d ie  E rm ittlung des möglichen L uftgüter­
exportau fkom m ens in  e inem  bestim m ten G ebiet u n d  
fü r e in e n  bestinom ten Z eitraum  zu finden.

FLUGENTFERNUNG UND EILBEDÜRFTIGKEIT 
B esonders im  europäischen Raum  kom m t dem  Luft­
g ü te rex p o rt im  R ahm en des gesam ten  Luftfrachtvolu­
m ens b eso n d ere  B edeutung zu, d a  d e r  L uftverkehr 
typ ischer L angstreckenverkehr is t und d ah e r in  e iner

g roßen  Zahl a lle r Fälle d ie  engen  G renzen d e r  eu ro ­
päischen S taa tengeb ilde  überschreitet. Es d a rf geschätzt 
w erden , daß b is  zu Vio a lle r von  europäischen F lug­
häfen  zum  V ersand  kom m enden Luftfrachten ins A us­
lan d  befö rdert w erden, w obei vo n  w enigen, m eist po li­
tisch bed ing ten  A usnahm en abgesehen  w ird.
Bei e in e r B estim m ung des V erhältn isses von  L uftgüter­
export und  G esam tausfuhr muß zunächst geprü ft w er­
den, v o n  w elchen F ak to ren  d ie  W ahl des am  besten  
g ee igne ten  B eförderungsm ittels abhängt. O b und  w ie 
e in  G ut tran sp o rtie rt w ird, richtet sich nicht n u r nach 
seinem  spezifischen W ert, sondern  auch nach se iner 
E ilbedürftigkeit, d ie  e s  u n te r U m ständen g es ta tten  
kann, auch geringw ertige G ü ter m it hohen  Frach tkosten  
zu belasten . D ie E ilbedürftigkeit e ines G u tes w ird  um  
so größer sein , je  w erts te ige rnder (infolge d ringenden  
Bedarfs) bzw. w erte rh a lten d er (bei verderb lichen  
G ütern) sich d ie  durch schnelle B eförderung erz ie lte  
Z eitersparn is ausw irkt. Die E rfahrung  lehrt, daß sich 
w egen  d e r  h ohen  T arife a lle  hochw ertigen Frachten  
(d. h. G üter m it hohem  E xportkilopreis) besonders gu t 
fü r den L uftversand eignen, daß  aber außerdem  unab ­
hängig  vom  jew e ilig en  spezifischen W e rt auch alle  
besonders e ilbedü rftigen  G üter, w ie e tw a  Filme und  
Zeitungen, fü r d en  F lugzeugtransport in  F rage kom - '
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men. Um nun  d ie  „E ilw ertigkeit“ (d. h. die zah len ­
m äßig  b isher nicht erfaßbare Summe aus spezifischem 
W ert und  E ilbedürftigkeit e ines Gutes) w en igstens an ­
näh ern d  erm itte ln  zu können, muß ausschließlich vom  
jew eiligen  spezifischen W ert ausgegangen  w erden , da  
d ie andere K om ponente, die E ilbedürftigkeit, fast s te ts  
vo n  Fall zu Fall verschieden ist. Bei einem  hohen  Kilo- 
p re is  k an n  auch eine verhältn ism äß ig  geringe E ilbe­
dürftigkeit schon e ine den  w irtschaftlichen L uftversand 
re,chtfertigende E ilw ertigkeit ergeben, und  darum  w ird  
d e r A nteil des L uftgüterexportaufkom m ens an  d e r 
G esam tausfuhr um  so größer sein , je  h öher d e r m ini­
m ale  K ilopreis (d. h. die u n te re  G renze des E xport­
p re ises je  kg) ist. M it anderen  W orten : w enn m an alle 
G üter m it e inem  E xportpreis von  40 DM pro  k g  und  
d a rü b er auf ih re  in  F rage kom m enden B eförderungs­
m itte l h in  im tersucht, is t für d en  L uftverkehr e in  g e ­
rin g e re r A nteil zu erw arten , als w enn  der d e r  U nter­
suchung zugrunde liegende m inim ale K ilopreis e tw a 
80 DM beträg t. G rundsätzlich jedoch e ignen  sich fast 
a lle  G üter fü r d ie  B eförderung auf dem Luftw ege, d a  
E ilbedürftigkeit übera ll m öglich ist; a llerd ings hängt 
die L uftfrachtin tensität bestim m ter G ü ter m ehr oder 
w en iger vo n  ih re r W ertigke it ab.

DIE EINZELNEN EINZUGSGEBIETE 
ü b e r  d as  zukünftige Frachtaufkom m en der deutschen 
V erkehrsflughäfen  lieg t bere its  e ine U ntersuchung von  
P irath  vo r, d ie  es sich in  e rs te r Linie zum  Ziel setzte, 
e inen  M aßstab fü r G röße u n d  L eistungsfähigkeit der 
auf d iesen  V erkehrsflughäfen  zu  errichtenden A nlagen  
zu erm itteln . In  d ieser A nalyse kom m t P ira th  zu  dem  
Ergebnis, daß  in  d en  USA. im  Ja h re  1947 rund  800 kg 
Luftfracht auf 1 000 E inw ohner entfielen . Infolge der 
g rößeren  R aum w eite, d e r  geringeren  N etzdichte der 
E isenbahnen  und  des höheren  L ebensstandards in  den  
USA. sei d a s  L uftverkehrsbedürfnis d o rt doppelt so 
groß w ie in  Europa*). A uf G rund d iese r T atsache 
dürfte  sich fü r d ie  B undesrepublik  e in  spezifisches Luft­
frachtaufkom m en von  400 k g  auf je  1 000 E inw ohner 
ergeben. Das tatsächliche A ufkom m en belief sich a lle r­
dings im  Ja h re  1950 n u r auf 160 kg..
Z ur Erm ittlung d e s  zukünftigen  L uftverkehrsvolum ens 
fü r die einzelnen  deutschen V erkehrsflughäfen  te ilt 
P irath  D eutschland in  m ehrere  E inzugsgebiete auf und  
berechnet dann  das jew eilige  Luftfrachtvolum en als 
P rodukt aus den  „V erkehrseinw ohnem  fü r d en  Luft­
verkeh r"  und dem  zu e rw artenden  Luftfrachtaufkom ­
m en vo n  400 kg. Nach P irath  w ürden  sich für d ie  no rd ­
deutschen E inzugsgebiete u n te r  Berücksichtigung d e r 
gegenw ärtigen  G renzziehung zwischen O st- und  W est­
deutschland folgende zukünftigen  Luftfrachtm engen 
ergeben: fü r B rem en 1 242 t, fü r H am burg 1 962 t, und  
fü r H annover 1 421 t.
D a H am burg im 'Ja h re  1950 d e r  einzige Flughafen  w ar, 
von  dem  aus G üter aus dem  norddeutschen. Raum e x ­
p o rtie rt w urden, is t e s  gerechtfertigt, für jen en  Z eit­
raum  die d re i P irathschen E inzugsgebiete N orddeutsch­
lands in  einem  einzigen  G ebiet zusam m enzufassen. 
F ü r ganz N orddeutschland erg ib t sich dam it bei e iner 
W ohnbevö lkerung  vo n  11 561680. Personen e in  zu-
») Interavia, Nr. 7, Juli 1943.

EINZUGSGEBIETE U N D  VERKEHRSFLUGHÄFEN 
IN  NORDDEUTSCHLAND

— — Norddeutschi linder

  AnschHeMel3iidaderBundesrepiiblitunddaDi>K

m m u m  Gram mischat Stindesitpubllk ¡md DDR 

m m  m m  imugsgebkk Norddcutsdilands 

a a a a  Aoschliefende EinzujsgeWefe 
^  Veryirsfiughifeti in Befrieti
• J '  V’irtthrsflujIiSfcii bis 193?

künftiges Luftfrachtaufkom m en von  4 625 t. Da h ie r 
ab er n u r  d a s  L uftgüterexportaufkom m en und  nicht das 
gesam te Luftfrachtaufkom m en von  In teresse  ist, muß 
die obige Zahl auf den en tsprechenden E xportw ert 
reduz ie rt w erden. U n ter A nknüpfung  a n  d ie  oben  an- 
g este llten  Ü berlegungen erscheint d ie  A nnahm e ge­
rechtfertig t, daß von  der gesam ten  m it F lugzeugen 
befö rderten  Fracht n u r e tw a  10®/» im  In land  (d. h, im  
B undesgebiet außer W estberlin) verb le iben . Damit 
w ürde sich das zukünftige L uftgüterexportaufkom m en 
aus N orddeutschland ziemlich gen au  auf 4 150 t  stellen. 
V ergleichsw eise belief sich d ie  tatsächlich im  Jah re  
1950 v o n  H am burg abgefertig te  Luftfracht auf 560 t, 
w ovon  300 t expo rtie rt w urden.
Nach m einen  E rm ittlungen stam m en n u r e tw a  50®/o 
d e r  den  F lughafen H am burg v e rlassenden  Exportfracht 
aus den  H erste llungsländern  Schleswig-H olstein, H am ­
burg, B rem en und  N iedersachsen. Da auch die oben 
behande lte  A nalyse  d e r  G esam tausfuhr fü r das Ja h r  
1950 sich nur auf diese B undesländer beschränkt, 
m üßte, um  die V ergleichbarkeit der Z ahlen  zu gew ähr­
leisten , d as so erm itte lte  zukünftige L uftgü terexport­
aufkom m en ebenfalls h a lb ie rt w erden. Das zukünftige 
E xportnettoaufkom m en aus den norddeutschen H er­
ste llungsländern  a lle in  w ürde dann  2 075 t betragen .

EMPIRISCHE BERECHNUNG 
A uf re in  em pirischem  W ege läß t sich das mögliche 
L uftgüterexportaufkom m en verhältn ism äßig  einfach, 
dafü r aber auch ziem lich ungenau  bestim m en. M an 
trifft e ine A usw ahl a lle r häufig  m it F lugzeugen befö r­
d erten  G üter und  ste llt d ann  fest, w ieviel davon  ins-
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r Welt, sowie Beschaffung aller erforderlichen Reisedokumenteollen Ländern der '

gesam t ins A usland  geflogen worden, ist. W enn  m an 
s id i au f d as W arehverzeidm is stützt, das v o n  d en  S ta ti­
stischen  L andesäm tem  verschiedener B undesländer in  
d e r  m onatlichen  V eröffentlichung .D ie  A usfuh r“ p u ­
b liz ie r t w ird , dann  e rg ib t sich u n te r Berücksichtigung 
d e s  jew eiligen  A n te ils  d e r ausgew ählten  G üter am 
G esam tluftfrachtaufkom m en von deutschen F lughäfen  
im  Ja h re  1950 folgendes Bild (A nteile in  ®/b):
A . R ohstoffe

F elle  zu P elzw erk
B. H a lb w aren

R ohseide  u n d  S eidengesp inste
C . F e rtig w a re n

a) V orerzeu g n isse  
G ew ebe und  G ew irke au s Seide u n d  K unstseide 
G ew ebe aus B aum w olle und T ie rhaaren  
S tangen , B ledie und  D rah t aus E delm etallen

b) E nderzeugnisse 
Strick- u n d  W irk w aren  aus Seide,

K unstse ide  u n d  Zellw olle 
d esg l. aus W olle  u n d  anderen  T ie rhaaren  
K le idung  aus Seide, K unstseide und  Zellw olle 
L ederw aren  (außer Sdiuhen)
K au tsd iu k w aren  
G lasw aren
M essersd im ied ew aren
E delm eta lle , v e rg o ld e te  und v e rsilb e rte  W aren  
D iv e rse  W aren  aus unedlen  M eta llen  ‘ 
B ürom aschinen 
U hren
F e ln m ed ian isd ie  u n d  optische E rzeugnisse 
S onstige  E nderzeugnisse , insbesondere 

E le k troerzeugn isse  (W iderstände, R öhren etc.)
D iv e rse  L uftfrachtgüter ___

Nadi Angaben der KLM. 100

D ie  M enge d e r  in  d ieser A ufstellung laufgeführten ins­
gesam t expo rtie rten  G üter soll nun  nach dem  em piri­
schen V erfah ren  das m ögliche L uftgüterexportaufkom ­
m en  ausm achen i a llerd ings könnte  das w ohl n u r dann 
d e r  F all sein, w enn  zw ischen G esam texport und  Luft­
frach texpo rt S trukturgleichheit bestände, u n d  das trifft 
n ich t zu. So können  die Ergebnisse n u r re la tiv e  G ültig­
k e i t  haben , indem  für jedes E inzugsgebiet d as V er­
h ä ltn is  des tatsächlichen zum em pirisch erm itte lten  
m öglichen L uftgüteraufkom m en bestim m t w ird  und  
d a n n  d ie  Prozentzahlen  fü r d ie  einzelnen  E inzugs­
g eb ie te  m ite inander verglichen w erden. 

BERECHNUNG NACH KILOPREISEN 
Um nu n  das m ögliche L uftgüterexportaufkom m en nicht 
n u r  re la tiv , sondern  auch möglichst genau  in  seiner 
ab so lu ten  H öhe bestim m en zu können, se i im  folgen­
d e n  e in  neues rechnerisches V erfahren em pfohlen, das 
a n  H an d  d e r V erhältn isse  des Jah res  1950 im  no rd ­
d eu tsch en  R aum  v o n  m ir erprobt w urde und  bei dem  
d e r  durchschnittliche K ilopreis im  M itte lpunk t steht. 
Z unächst w ird  d ie  G esam tausfuhr d e r  in  N orddeutsch­
lan d  in  einem  bestim m ten Zeitraum  e rs te llten  G üter 
erfaß t, u n d  diese w erden  nach ihrem  spezifischen K ilo­
p re is  in  versch iedene W ertistufen un te rte ilt, z. B.:

W ertstu fe  1: 
W ertstu fe  2;

0—  50 DM 
50— 100 DM

W ertstu fe  3; 100— 150 DM
W ertstu fe  4; ü b e r  150 DM 

W enn alle  G üter d e r  W erts tu fe  4 erfaß t sind, b e träg t 
d e r „m inim ale K ilopre is“ 150 DM, w ährend  sich d e r  
„durchschnittliche K ilopre is“ als D ivision des G esam t­
w ertes durch d ie  G esam tm enge errechnen läßt. Bei 
e inem  m inim alen  K ilopreis v o n  150 DM könn te  d e r 
durchschnittliche K ilopreis, d e r ja  im m er ü b e r dem

AUS DEN KIIOPREISKURVEN ilCH ERCEKENDE'9
S 000000 OBERE IfllOPREISCRENZEM DAS MOCIICHE , 
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dazugehörigen  m inim alen K ilopreis liegen  muß, b e i­
spielsw eise 275 DM betragen . W enn  m an d iese lbe  B e­
rechnung auch fü r die anderen  W ertstu fen  durchführt 
und  alle sich ergebenden  P unk te  fü r m inim ale und  
durchschnittliche K ilopreise auf e in  K oordinatensY stem  
ü berträg t (den K ilopreis auf d e r  A bszisse und d ie  
M enge auf d e r  O rdinate), so e rhä lt m an  durch V er­
b in d u n g a lle r  P unk te  des „m inim alen K ilopreises“ und 
a lle r Punk te  d e s  „durchschnittlichen K ilopreises“ zw ei 
K urven.
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N un untersuch t m an  d ie  im  gleichen Z eitraum  aus dem ­
selben  H erste llungsgeb ie t tatsächlich m it F lugzeugen 
ins A usland  befö rderten  G üter auf ih ren  durchschnitt­
lichen K ilopreis und e rhä lt d an n  z. B. den  .d u rch ­
schnittlichen L uftgüterexport-K ilopreis fü r 1950 aus 
norddeutschen H erstellungsländern*. D ieser W ert lieg t 
bei 84 DM. W enn  m an  ihn  nu n  zum  durchschnitt­
lichen K ilopreis der G esam tausfuhr in  B eziehung setzt, 
läß t sich aus dem  b e re its  gesch ilderten  K oord inaten­
system  folgendes ablesen: Bei e inem  durchschnittlichen 
K ilopreis v o n  84 DM h ä tte n  m öglicherw eise 730 000 k g  
Luftfracht in s A usland  geflogen  w erden  können. Nach 
d e r  M ethode vo n  P irath , d e r  die besonderen  E xport­
ve rh ä ltn isse  des e inze lnen  Jah re s  nicht berücksichtigt, 
sondern  v o n  idea len  V erhältn issen  ausgeht, w ürde sich 
bei Z ugrundelegung  eines N e ttoexpo rtw ertes  (abzügl. 
V erpackung) ein  ideales Luftfrachtexportaufkom m en 
vo n  1 700 t  ergeben , dem  eine  tatsächlich p e r  F lugzeug 
befö rderte  M enge von  lOO t  gegenübersteh t. Es erg ib t 
sich also fo lgendes V erhä ltn is  fü r d a s  G ebiet N ord ­
deutschlands im  Ja h re  1950; ideales zu m öglichem  zu 
tatsächlichem  L uftgüterexportaufkom m en =  17:7:1. 
U n terste llt m an  den erm itte lten  durchschnittlichen Luft- 
gü terexport-K ilop re is (84 b is  85 DM) a ls  ex a k te  Z ah­
lengröße, so erg ib t sich d ie  e rw äh n te  G esam texport­
m enge v o n  730 t. E ine g rößere M enge h ä tte  n u r d an n  
p e r  Luftfracht' ins A usland  befö rdert w erden  können, 
w enn  d e r  durchschnittliche Luftgüterexport-K ilopreis 
n ied rig er gelegen  hätte . A nfechtbar b le ib t also allein  
d iese Größe. Es könn te  e tw a  fo lgenderm aßen a rgu ­
m en tie rt w erden: dem  durchschnittlichen K ilopreis von  
84,50 DM im  K oord inatensystem  entspricht e in  m ini­
m aler K ilopreis v o n  w en ig  m ehr als 30 DM. Das w ürde  
besagen , daß selbst bei einem  Luftfrachtexportvolu­
m en  vo n  730 t  k e in e  G üter u n te r  30 D M /kg m it F lug­
zeugen  h ä tte n  ex p o rtie r t zu w erden  brauchen, w ährend  
in  W irklichkeit n u r 100 t auf dem  Luftw ege aus­
geführt w orden  seien, d a ru n te r e ine ganze R eihe seh r 
e ilbedürftiger G üter, deren  K ilopreis nachw eislich u n ­
te r  30 DM gelegen  habe.
N un  s teh t außer Zweifel, daß das A ufkom m en an  eil- 
bedürftigen  G ütern  m it geringem  spezifischen W ert 
vo n  v ie len  Z ufälligkeiten  w irtschaftlicher un d  außer­
w irtschaftlicher A rt abhängt (z. B. K ohlen transporte  
ü b e r d ie  Luftbrücke nach Berlin, L ufttransporte  lebens­
no tw end iger G üter in  d ie  K atastrophengeb ie te  O ber­

ita lien s und  H ollands). Da d iese  Luftfrachtgüter den  
durchschnittlichen K ilopreis s ta rk  drücken können, 
lieg t die Schlußfolgerung nahe, daß also  das nach d e r 
h ie r angew and ten  M ethode erm itte lte  m ögliche Luft­
gü terexportaufkom m en m it a llen  M ängeln  w illkü r­
licher E rfassung b eh afte t und  folglich unbrauchbar sei. 
Dem ist jedoch en tgegenzuhalten , daß zw ar die durch­
schnittlichen Luftgüterexport*K ilopreise sow ohl in  ze it­
lichen als auch in  reg ionalen  V ergleichen gew issen 
Schw ankungen un te rw orfen  sind, daß  sie aber e rfah ­
rungsgem äß im m er um  e in en  idealen  durchschnittlichen 
K ilopreis (m ehr nach un ten  als nach oben) oszillieren. 
A ls T rend  k an n  d iese r ideale  durchschnittliche K ilo­
preis, d e r  n u r G egenw arts-, aber ke inen  Z ukunftsw ert 
besitzt, unschw er aus den A ufschreibungen und  k u rven ­
m äßigen  D arste llungen  m eh re re r Ja h re  bestim m t

w erden . DIFFERENZIERUNG N A C H  LÄNDERN 
Schließlich k ö nnen  auch d ie  q u an tita tiv en  Ergebnisse 
e in e r solchen B erechnung durch entsprechende Diffe­
renzierung  nach Ländern  v erfe in ert w erden. So hat 
z. B. e ine  G egenüberstellung  d e r  tatsächlichen un d  der 
m öglichen L uftgü terexporte  fü r d ie  Z e it vo n  Februar 
bis Ju li 1951 nach den  w ichtigsten  B estim m uiigsländern 
folgende vorläu fige  Ergebnisse erb rach t: nach Schwe­
den, C hina und  d e r Schweiz sind  e tw a 'A  bis Va des 
m öglichen L uftgüterexportaufkom m ens tatsächlich per 
Luftfracht v e rsan d t w orden, w äh rend  fü r D änem ark 
und  d ie  N iederlande d ie se r A n te il sich n u r  auf e tw a 
Ve b is Vio des m öglichen A ufkom m ens stellte . Die Er­
k lärung  lieg t auf d e r  H and: nach D änem ark un d  den 
N iederlanden  läß t sich bei e in e r B eförderung auf dem  
Luftw ege ab H am burg k e in  so großer Z eitgew inn  e r ­
zielen  w ie nach w eite r en tfe rn ten  Ländern.
So zeig t sich, daß  d a s  geschilderte V erfah ren  sich so ­
w ohl c jnantitativ  a ls  G esam trechnung w ie auch cjuali- 
ta tiv  fü r jedes einze lne  B estim m ungsland durchführen 
läßt. U ntersuchungen ü b er e inen  Z eitraum  v o n  m eh­
re ren  Jah ren  w erd en  durch im m er größere B ereinigung 
v o n  Z ufälligkeiten  d ie  „idealen* durchschnittlichen 
K ilopreise fü r versch iedene F lugentfernungen  erk en n ­
b a r  w erd en  lassen . D ie d a rau s  abzu le itenden  m öglichen 
Luftfrachtm engen dü rften  d an n  e ine P lanungsgrund­
lage fü r die E inrichtung iind den B etrieb re in e r Fracht­
flugstrecken schaffen.
Anm.: Die Gedanken dieses Aufsatzes wurden in der Dissertation 
des Verfassers entwickelt.
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