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Der £uftoer!ehr.
2Tid?ts cfjataïterifiert öie gewaltige Intwidlung ber mo<
bernen £uftfabrt beffer als folgenbe Iatfad)e: Am 23. (Dl»
tober 1906 DoIIfiiljrte Santos Oumont öurd) einen Sprung
oon 220 m in 21 Sefunöen ben erften glug mit einem
giugßeug in luropa; beute, fnapp 20 3al)re fpäter, ift (Eu»

ropa oon einem Cuftoertebrsnetj oon annäbernö 42,000 km
Stredenlänge überwogen.

Die moberne £uftfabrt teilt [id? in 3toei groffe, fcbarf oon»
einanber abgegren3te (Bebiete: bie ïtîilitâr» unb bie 3ioii»
luftfabrt. Die letjtere bat toieberum eine !ommer3ieIIe (£uft»
oertebr, £ufttourismus, £uftpbotograpbie etc.) unb eine
ni<bttommei3ieIIe Auswirfung (glugfport unb gtugtouris»
mus als Selbfowed, roiffenfc^aftlidje glüge, £uftpoIi3ei etc.).
hieroon ftetjt ber £uftoertehr als £inienbetrieb an erfter
Stelle, glugfport unb gtugtourismus fteden nod; in be»

fdjeibenen Anfängen, bod) aud) fie geben gewiß einet nid;t
minber glän3enben 3ufunft entgegen.
(Ein mobernes Detlebrsflug3eug ift ca. breimal fo fd)nell
wie bie (Eifenbabn unb oier» bis fünfmal fdjneller als bie
Seefdjiffahrt. ïtun bebingt aber jebe ©efdjwinbigteits»
fteigerung aud) eine wefentlid)e (Erhöhung ber Iransport»
toften (Sd)nell3ugs3ufd)läge alfo aud) beim £uftoer!ebr.
Die Antriebsquelle (ber ITTotor) bat biet, im ©egenfat;
3u allen anbeten Derfebrsmitteln, eine hoppelte Aufgabe
3u erfüllen: fie bient 3ur Dorwärtsbewegung unb 3um
Iragen bes (Eigengewichtes ber Iïïafd)ine in bet £uft.
Daburcb wirb aber bie ©röfje ber mit3ufübrenben Hut;»
laft befcbränlt. (Es lommen alfo nur fold)e Iransport»
objelte für ben £uftoerlebr in grage, bei benen bie ©e=

fcfjwinbigteit unb nicht bie Koften ber Befötberung im
Dorbergrunbe fteben. Is finb bies bemnad) leine Haffen»
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Der Luftverkehr.
Nichts charakterisiert die gewaltige Entwicklung der
modernen Luftfahrt besser als folgende Tatsache: Am 23.
(Oktober 1906 vollführte Santos vumont durch einen Sprung
von 220 m in 21 Sekunden den ersten Flug mit einem
Flugzeug in Europa? heute, knapp 20 Jahre später, ist
Europa von einem Luftverkehrsnetz von annähernd 42,000 km
Streckenlänge überzogen.
vie moderne Luftfahrt teilt sich in zwei grosze, scharf
voneinander abgegrenzte Gebiete: die Militär- und die
Zivilluftfahrt. vie letztere hat wiederum eine kommerzielle
(Luftverkehr, Lufttourismus, Luftphotographie etc.) und eine
nichtkommerzielle Auswirkung (Flugsport und Flugtourismus

als Selbstzweck, wissenschaftliche Flüge, Luftpolizei etc.).
hiervon steht der Luftverkehr als Linienbetrieb an erster
Stelle, Flugsport und Flugtourismus stecken noch in
bescheidenen Anfängen, doch auch sie gehen gewiß einer nicht
minder glänzenden Zukunft entgegen.
Ein modernes Verkehrsflugzeug ist ca. dreimal so schnell
wie die Eisenbahn und vier- bis fünfmal schneller als die
Seeschiffahrt. Nun bedingt aber jede Geschwindigkeitssteigerung

auch eine wesentliche Erhöhung der Transportkosten

(Schnellzugszuschläge!), also auch beim Luftverkehr,
vie Antriebsquelle (der Motor) hat hier, im Gegensatz

zu allen anderen Verkehrsmitteln, eine doppelte Aufgabe
zu erfüllen: sie dient zur Vorwärtsbewegung und zum
Tragen des Eigengewichtes der Maschine in der Luft.
Dadurch wird aber die Größe der mitzuführenden Nutzlast

beschränkt. Es kommen also nur solche Transportobjekte

für den Luftverkehr in Frage, bei denen die
Geschwindigkeit und nicht die Rosten der Beförderung im
Vordergrunde stehen. Es sind dies demnach keine Massen-
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güter, fonbern „qualifàierte" ®bjette, mie perfonen, Poft,
Rettungen, teure ©üter ober foldje, bie leidjt Derberblid}
finb ober befonbers bringenb benötigt toerben*).
IDenn mir eine Keife im Jlug3eug antreten, fo müffen
mir uns erft auf ben Slugplafi begeben, ber ftets außer«
t?alb ber Stabt liegt unb nidjt, toie ber Bahnhof, im
ßentrum. Kart; ber £anbung miiffen mit nom Jlugplaß
in bie Stabt, unferem eigentlichen Reifesiel, fahren. Dies
bebingt einen 3eitoerluft, ber bei ber ©ifenbaßn nid}t nor-
tommt. <£s 3eigt uns aber, baß ber Cuftnertehr feine ihm
eigene ©efdjrninbigteit nur auf gan3 großen Streden noli
3ur ©eltung bringen tann. IDenn mir non 3ürid} nach
Bubapeft in V/t Stunben fliegen, tttährenb ber Schnell«
3ug tjierfiir ca. 23 Stunben braucht, fo fällt eine burcf?
ben jlugplaß«3ubringerbienft nerlorene Stunbe natürlich
nicht ins ©eœicht.
Auf ©runb biefer Darlegung läßt fid} ber £uftoertehr als
qualifi3ierter Schnelloerfehr auf großen Diftan3en befinieren.

Die ©ifenbahn ha* einen Jahrplan, ber £uftoer«
lehr einen Jlugplan. Der Reifenbe muß œiffen, mann
er abfliegt unb antommt, ob er nach ber £anbung einen
beftimmten 3ug nod; erreichen fann, ber 3u einem nom
£uftoettehr nidjt berührten fflrt führt etc. fluch bei Be«
nüßung be s £uftoertehrs muß man feine 3«it norher
fd;on genau einteilen lönnen. Der planmäßige Dertehr
fpielt aber auch für ben poft« unb ©ütertransport eine
trächtige, ja entfdjeibenbe Rolle. Die ©inhaltung biefes
Jlugplanes toirb mit Regelmäßigteit be3eid)net. Diefe ift
bei ber ©ifenbahn heute eine faft abfolute. Die Bahn
folgt ihrem feften, mit allen Rütteln einer 100 3ahte
alten ©ed)nit gefidjerten Sdjienenmeg. Beim £uftoertehr
muß ber „IDeg", bas unbegren3te £uftmeer, immer tnie«
ber neu ertämpft œetben, benn er ift 3ahlreid)en Ratur«
einflüffen, œie IDinb, Rebel etc. bauernb unterroorfen.
So tann bie Regelmäßigteit bes £uftoertehrs nicht fo ooll»
tommen fein œie bei ben £anboertehrsmitteln. Ähnlich
liegen bie Derfjältniffe bei ber Seefd}iffal}tt; aud} bort läßt

*) Beifpiele: Bilme, roidjtige Œrfafcteile für IÏÏaî<f}inen, ïïïebiïa»
mente, Deliïatefjen, Blumen, ITtobeartitel, Sdjmudftütfe, Haften*
uïjren unb Prä3ifionsinftrumente, <5oIb in Barren, (Efyemifalien etc.
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guter, sondern „qualifizierte" Vbjekte, wie Personen, Post,
Zeitungen, teure Güter oder solche, die leicht verderblich
sind oder besonders dringend benötigt werden*).
Wenn wir eine Reise im Flugzeug antreten, so müssen
wir uns erst auf den Flugplatz begeben, der stets außerhalb

der Stadt liegt und nicht, wie der Bahnhof, im
Zentrum. Nach der Landung müssen wir vom Flugplatz
in die Stadt, unserem eigentlichen Reiseziel, fahren, vies
bedingt einen Zeitverlust, der bei der Eisenbahn nicht
vorkommt. Es zeigt uns aber, daß der Luftverkehr seine ihm
eigene Geschwindigkeit nur auf ganz großen Strecken voll
zur Geltung bringen kann, wenn wir von Zürich nach
Budapest in 7^ Stunden fliegen, während der Schnellzug

hierfür ca. 2Z Stunden braucht, so fällt eine durch
den Flugplatz-Zubringerdienst verlorene Stunde natürlich
nicht ins Gewicht.
Ruf Grund dieser Darlegung läßt sich der Luftverkehr als
qualifizierter Schnellverkehr auf großen vistanzen definieren.

Die Eisenbahn hat einen Zahrplan, der Luftverkehr
einen Klugplan, ver Reisende mutz wissen, wann

er abfliegt und ankommt, ob er nach der Landung einen
bestimmten Zug noch erreichen kann, der zu einem vom
Luftverkehr nicht berührten Grt führt etc. Ruch bei
Benützung des Luftverkehrs muß man seine Zeit vorher
schon genau einteilen können. Der planmäßige Verkehr
spielt aber auch für den Post- und Gütertransport eine
wichtige, ja entscheidende Rolle, vie Einhaltung dieses
Zlugplanes wird mit Regelmäßigkeit bezeichnet. Diese ist
bei der Eisenbahn heute eine fast absolute, vie Bahn
folgt ihrem festen, mit allen Mitteln einer 100 Zahre
alten Technik gesicherten Schienenweg. Leim Luftverkehr
muß der „Weg", das unbegrenzte Luftmeer, immer wieder

neu erkämpft werden, denn er ist zahlreichen
Natureinflüssen, wie Wind, Nebel etc. dauernd unterworfen.
So kann die Regelmäßigkeit des Luftverkehrs nicht so
vollkommen sein wie bei den Landverkehrsmitteln. Ähnlich
liegen die Verhältnisse bei der Seeschiffahrt? auch dort läßt

*) Beispiele: Filme, wichtige Ersahteile für Maschinen, Medikamente,

Delikatessen, Blumen, Modeartikel, Schmuckstücke, Taschenuhren

und Präzisionsinstrumente, Gold in Barren, Chemikalien etc.
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(id; ber „IDeg", fpegiell auf bem offenen ïïîeet, mit ted)ni«
fcpen TRitteln nidjt bauemb fiebern.
Das Dertel)rsflug3eug Bedangt befonbere tedjnifdje (Eigen«
fd)aften. (Es mufe fcïjncll fein, um in wirtfame Kontur«
ren3 treten 3U tonnen, aber bod) nidjt fo fdjnell, baj} es
bei einer unfreiwilligen Canbung auf freiem gelbe eine
befonbere (Sefafyt für bie 3nfaffen heroorrufen tonnte.
Die Konftruttion mufj bauerhaft (ïïïetallbau) unb über»
fid)t(id) fein, fo bafe eoent. Storungsquellen fofort entbedt
werben. (Enbtidj oetiangen bie paffagiere einen gewiffen
Komfort (gefdjloffene Kabine), bamit mefjrftünbige Rei«
fen nidjt aÜ3u feljr ermüben.

3um luftoertetyr gehört freilid? nidjt nur bas glug3eug
unb ber glugplatj, fonbern aud; ber wichtige funtentele«
graphifdje Bleibe« unb Sidjerungsbienft. ffif)ne gunfentele«
graphie ift ber moberne £uftoertef)r überhaupt unbentbar.
Sie erfüllt pier 3um Heil eine äpnlicpc Aufgabe, wie bei
ber ©fenbaijn ber Signalbienft. 3eber Dertehrspilot er»
pält unmittelbar Dor bem Start funtentelegrappifdje Riet«
bungen über bie R>itterungsoerf)ältniffe längs ber 3U burd;«
fliegenben Streden unb trifft barnad) feine Dispofitionen.
Sofort nad) bem Start wirb ber Abflug ber 3ieIftation
gemelbet. 3h bas glug3eug felbft mit einer Borbftation
ausgerüftet, fo bleibt es wäf)renb bes gluges bauernb mit
einer Bobenftation in Derbinbung, 3iept (Ertunbigungen
über bas IDetter ein, melbet feinen augenblidlicfyen Stanb«
ort etc. Reuerbings tommt aud) ber fog. Rid)tungsan3eiger
(Rabiogoniometer) in Anwenbung. ÎTÏit biefem Apparat,
ber in ber Seefcpiffaprt erfolgreich eingeführt ift, tann
ber im Rebel. ober bei Radjt fliegenbe pilot burd) fun«
tentelegraphifchen Anruf 3weier Bobenftationen unb ben
fid; baraus ergebenben IDintel fofort feinen bet3eitigen
Stanbort beftimmen. (Es Derftept fid) non felbft, baf; burd)
all biefe Rtafjnahmen bie Sicherheit unb Regelmäjjigteit
bes Suftoertehrs erl)cblid) gefteigert werben tonnte, unb
bod) befinben wir uns bamit erft an einem Anfang.
IDie bereits angeführt, umfajjt bas europäifd)e Cuftper«
fehrsneh (mit ben norbafritanifchen Cinien) eine Streden«
länge non runb 42,000 km. Diefe Strede —ungefähr ber

Umfang ber (Erbe am Äquator — wirb täglich minbeftens
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sich der „Weg", speziell auf dem offenen Meer, mit technischen

Mitteln nicht dauernd sichern.
Oas Verkehrsflugzeug verlangt besondere technische
Eigenschaften. Es muh schnell sein, um in wirksame Konkurrenz

treten zu können, aber doch nicht so schnell, dah es
bei einer unfreiwilligen Landung auf freiem Felde eine
besondere Gefahr für die Znsassen hervorrufen könnte.
Oie Konstruktion muh dauerhast (Metallbau) und
übersichtlich sein, so daß event. Stärungsquellen sofort entdeckt
werden. Endlich verlangen die Passagiere einen gewissen
Komfort (geschlossene Kabine), damit mehrstündige Reisen

nicht allzu sehr ermüden.

Zum Luftverkehr gehört freilich nicht nur das Flugzeug
und der Flugplatz, sondern auch der wichtige funkentelegraphische

Melde- und Sicherungsdienst. Ghne Funkentele-
graphie ist der moderne Luftverkehr überhaupt undenkbar.
Sie erfüllt hier zum Teil eine ähnliche Aufgabe, wie bei
der Eisenbahn der Signaldienst. Zeder verkehrspilot
erhält unmittelbar vor dem Start sunkentelegraphische
Meldungen über die Witterungsverhältnisse längs der zu
durchfliegenden Strecken und trifft darnach seine Dispositionen.
Sofort nach dem Start wird der Abflug der Zielstation
gemeldet. Zst das Flugzeug selbst mit einer Lordstation
ausgerüstet, so bleibt es während des Fluges dauernd mit
einer Bodenstation in Verbindung, zieht Erkundigungen
über das Wetter ein, meldet seinen augenblicklichen Standort

etc. Neuerdings kommt auch der sog. Richtungsanzeiger
(Radiogoniometer) in Anwendung. Mit diesem Apparat,
der in der Seeschiffahrt erfolgreich eingeführt ist, kann
der im Rebel oder bei Nacht fliegende Pilot durch
funkentelegraphischen Anruf zweier Lodenstationen und den
sich daraus ergebenden Winkel sofort seinen derzeitigen
Standort bestimmen. Es versteht sich von selbst, dah durch
all diese Mahnahmen die Sicherheit und Regelmähigkeit
des Luftverkehrs erheblich gesteigert werden konnte, und
doch befinden wir uns damit erst an einem Anfang.
Wie bereits angeführt, umsaht das europäische
Luftverkehrsnetz (mit den nordafrikanischen Linien) eine Streckenlänge

von rund 42,liW km. Oiese Strecke —ungefähr der

Umfang der Erde am Äquator — wird täglich mindestens
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einmal injeber Richtung durchflogen. Befonbers roid)tige
£inien, roie Paris—£onbon, merben mäf)renb öes Sommers
[ogat täglid) fecbsmal non mächtigen, bis 24 paffagiere
tragenden ©rofeflugjeugen durcheilt.
Don biefen 42,000 km entfallen auf Deutfdjlanö allein
ca. 18,000 km, es ftept bamit an bet Spi^e aller £änber
ber HJelt. Die 3uïunft tnirb geigen, ob neben ben großen
fontinentalen Durdjgangslinien, toie £onbon—Berlin—
Itlosfau, aud) bie 3aplreid?ert tleinen Rebenlinien lebens»
fähig [inb. fln 3roeiter Stelle tommt grantreid), mit ca.
10,000 km Stredenlänge. Ejier ift natütltd) Paris ber grofee
Strafjlpunft. IDidjtig ift aber aud; bie franjöfifdje £inie
©ouloufe- ITiarotto, meld)e bie beftfrequentierte glugpoft»
linie (Europas ift. (Englanb I)at hingegen nur 3000 km
£uftoerfel)rsIinien, bie oon £onbon aus nad) bem Kon»
tinent führen. Diefe find aber 3unäd)ft befdjeibene Anfangs»
teiljtreden ber 3ulünftigen großen Reichs» (3mperial)
£inten nom ÎTÎutterlanbe nad) ben Kolonien. 3tt>ifdjen
1000 unb 2000 km Stredenlänge im £uftoetteI)r meifen
auf: Polen (1800 km), bas europäifd)e Rufjlanb (1800 km),
bieSd)toei3 (1500 km), 3talien (1500 km), IjoIIanb (1400km)
unb Sd)tr>eben (1400 km). Kleinere £inien betreiben Bei»
gien (500 km), Dänemar! (650 km) unb bie Sfd)ed;o»
flomatei (600 km).
©rofe feiner geringen gläd)enausbel|nung fjat fid) unfer
£anb eine red)t beadjtenstoerte Stellung im europäifd)en
£uftDerfeI)t enungen. Bebeutenbe Durdjgangslinien, mie
©enf — Bubapeft unb grantfurt —Bafel -£yon führen über
unfer ©ebiet. 3nterne £inien finb oorläufig nur bann
berechtigt, roenn es fid) um ©eilftüde internationaler
Streden panöelt. Durch al^uoiele 3œifd;ent)alte lönnte
allerdings ber üranfitdjaratter beeinträchtigt merben. Das
£?aupt3iel unferer £uftpolitit mufe es bal)er ftets [ein,
biefe roid)tigen Durcbgangslinien aus3ubauen unb neue
in unfer tanb 3u 3iet)en. Das Derbinbungsftüd 3mifd)en
bem bid)ten 3entraIeuropäifd)en Reh unb bem im Anfang
ber ©ntmidlung ftehenben italienifd)en îïïittelmeerneg
muf) über bie Sd)roei3eralpen hergeftellt merben. Dann
roirb aud) bie Sd)mei3 eines ©ages bas fein, mas fie im
<Eifenbal)nt>erEe!)r fdjon längft ift, nämlich bie £uftDerfef)rs»
Drel)fd)eibe (Europas. Dr. IDaltet DoIIfus.
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einmal in jeder Richtung durchflogen. Besonders wichtige
Linien, wie Paris—London, werden während des Sommers
sogar täglich sechsmal von mächtigen, bis 24 Passagiere
tragenden Großflugzeugen durcheilt,
von diesen 42,000 km entfallen auf Deutschland allein
ca. 18,000 km, es steht damit an der Spitze aller Länder
der Welt. Oie Zukunft wird zeigen, ob neben den großen
kontinentalen vurchgangslinien, wie London—Berlin—
Moskau, auch die zahlreichen kleinen Nebenlinien lebensfähig

sind. An zweiter Stelle kommt Frankreich, mit ca.
10,000 km Streckenlänge, hier ist natürlich Paris der große
Strahlpunkt. Wichtig ist aber auch die französische Linie
Toulouse-Marokko, welche die bestfrequentierte Klugpostlinie

Europas ist. England hat hingegen nur Z00V km
Luftverkehrslinien, die von London aus nach dem
Kontinent führen. Diese sind aber zunächst bescheidene Nnfangs-
teilstrecken der zukünftigen großen Reichs- (Imperial)
Limen vom Mutterlande nach den Kolonien. Zwischen
1000 und 2000 km Streckenlänge im Luftverkehr weisen
auf: Polen (1800 km), das europäische Rußland (1800 km),
dieSchweiz 11500 km), Italien (1500 km), Holland (1400km)
und Schweden (1400 km), kleinere Linien betreiben
Belgien (500 km), Dänemark (650 km) und die Tschechoslowakei

(600 km).
Trotz seiner geringen Zlächenausdehnung hat sich unser
Land eine recht beachtenswerte Stellung im europäischen
Luftverkehr errungen. Bedeutende vurchgangslinien, wie
Genf — Budapest und Zrankfurt —Basel -Lgon führen über
unser Gebiet. Interne Linien sind vorläufig nur dann
berechtigt, wenn es sich um Teilstücke internationaler
Strecken handelt. Durch allzuviele Zwischenhalte könnte
allerdings der Transitcharakter beeinträchtigt werden. Das
Hauptziel unserer Luftpolitik muß es daher stets sein,
diese wichtigen vurchgangslinien auszubauen und neue
in unser Land zu ziehen. Das Verbindungsstück zwischen
dem dichten zentraleuropäischen Netz und dem im Anfang
der Entwicklung stehenden italienischen Mittelmeernetz
muß über die Schweizeralpen hergestellt werden. Dann
wird auch die Schweiz eines Tages das sein, was sie im
Eisenbahnverkehr schon längst ist, nämlich die Luftverkehrs-
Orehscheibe Europas. Dr. Walter vollfus.
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