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Eine sofortige Einflussnahme der Behorden im Sinne der
Landesplanung kann ldngst vor dem Abschluss der geplanten
Arbeiten erfolgen. Heute schon hédtten es die massgebenden
Stellen in der Hand, Baumaterial und o6ffentliche
Beitrdge nur noch fiir solche Bauvorhaben zu
bewilligen, die den Grundsédtzen der Landes-
planungnicht zuwiderlaufen. Das gilt vor allem fiir
die Forderung des gemeinniitzigen Wohnungsbaues.

Die Kosten fiir die Planung sind im Verhéltnis zu den ge-
waltigen Ersparnissen, die die Landesplanung der Wirtschaft
bringen wird, gering. Als eminent Gffentliche Angelegenheit
miissen sie von der offentlichen Hand iibernommen werden. Ein
Schliissel zur Beteiligung liegt vor; er richtet sich nach dem
wirtschaftlichen Potential der Regionen.

Als erste Massnahme sehe ich folgende: Bauverbote,
Einschridnkungen, Neuplanungen und Koor-
dination.

Die rein analytische Arbeit an sich zerfillt, bildlich ge-
sprochen, in die Sammlung der Bausteine, in ihr
Sortieren, Behauen und Einfiigen in das Mauerwerk.

Das primédre Einzugsgebiet ist die Gemeinde. Die Fort-
setzung ist die Verstdndigung der Gemeinden unter sich im
Rahmen der Region. Die Kantonsgrenzen sollen beriicksichtigt
werden, obschon sie nicht in allen Teilen mit den wirtschaft-
lichen Kraftfeldern {ibereinstimmen.

Die analytischen Arbeiten gliedern sich in fol-
gende Stufen:

A. Inventarpldne der Gemeinden,

B. Darstellung der Region.

Innerhalb dieser Stufen soll folgenden Tatsachen Rechnung
getragen werden: Klima, Pflanzenbau, Bevolkerung, Industrie
und Gewerbe, Energiewirtschaft, Verkehr, Versorgung, Er-
holung, Fremdenverkehr, Natur- und Heimatschutz.

Der analytischen Vorarbeit folgt die Syntheseim Nut-
zungsplan, Was ist der Nutzungsplan? Er ist nichts gerin-
geres, als der zu erstrebende Grundriss des Landes. Er gibt die
Aufteilung des Raumes nach seiner Nutzung und Bestimmung.
Die Summe der Nutzungsplédne der Regionen ergibt den Richt-
plan fiir das ganze Land. Die Bezeichnung Richtplan habe ich
mir zurechtgelegt, um damit den fliessenden, richtungsgebenden
Charakter dieses Planes zu kennzeichnen.

Wir miissen den Mut aufbringen, das «<Wunschbild»
unseres Landesgrundrissesfiir die ndchsten 50 Jahre

Das Institut fiir Strassenbau an der E.T. H.
Von Prof. B. THOMANN, E.T.H. Zirich

Zur Zeit meiner Studien an der E.T.H. hat der damalige
Inhaber des Lehrstuhls fiir Eisenbahn- und Strassenbau, Prof.
Dr. F. Hennings, den Strassenbau mit einer einmaligen, zwei-
stlindigen Vorlesung abtun kénnen; allerhdchstens wurden im
Lauf der Vorlesungen iiber Eisenbahnbau einige Bemerkungen
eingeflochten, mittels denen auf gewisse Uebereinstimmungen
in der Behandlung von Projekten und in der Ausfithrung von
Strasse und Eisenbahn hingewiesen wurde. Das war in den
Jahren 1904 bis 1906.

Inzwischen hat sich das motorisierte, gummibereifte Fahr-
zeug die Strasse erobert und damit ungeahnte Probleme auf
dem Gebiete des Strassenbaues und des Strassenverkehrs auf-
gerollt. Noch heute stehen wir vor der Tatsache, dass wir viele
dieser Probleme noch ungeniigend abgeklédrt, teils iiberhaupt
noch nicht gelost haben; und verschiedene davon werden wir
vielleicht iiberhaupt nie befriedigend 16sen kénnen. Ich erinnere
mich immer wieder eines in der ersten Entwicklungsperiode des
modernen Strassenverkehrs gefallenen Ausspruchs des italieni-
schen Ingenieurs Rimini, eines Vork@dmpfers des modernen
Strassenbaues, dem das Verdienst zukommt, fast gleichzeitig
mit unserm, in diesen Tagen verstorbenen Dr. Guglielminetti,
aber vollig unabhéngig von diesem, den Teer als Strassenbau-
stoff erkannt und im Strassenbau auch angewandt zu haben.
Seiner Meinung nach wiirde der Umformungsprozess, der mit
dem Auftauchen des Motorfahrzeuges auf der Strasse eingeleitet
worden sei, {iberhaupt nie zum Stillstand kommen, da jede bau-
technische Massnahme im Sinne einer Verbesserung der Ver-
kehrsverhiltnisse verkehrstechnisch nur wieder ausgeniitzt werde
in Form erhéhter Fahrgeschwindigkeiten und erhéhter Verkehrs-
lasten, damit die durchgefiihrten Verbesserungen wieder illu-
sorisch machend. Dieser Prozess werde sich immer und immer
wieder wiederholen. Rimini hat damit, ich méchte fast sagen in-
tuitiv auf das Problem hingewiesen, das uns Strassenbauer auch
heute noch stark beschéftigt, ndmlich auf die Bezichungen zwi-
schen Rad und Fahrbahn.

aufzuzeichnen. Fiir ein Gebdude braucht es ein bis drei Jahre,
fiir ein Land schétze ich 50 Jahre. Bei voller Freiheit der Wirt-
schaft liesse sich ein solcher Plan aufstellen, denn die Freiheit
wirkt sich nur im Rahmen der Disziplin segensreich aus. Das
Leben in der Gemeinschaft braucht Gesetze und Stilregeln. Und
die Gesetzméassigkeit im Raume ist die Landes-
planung.

Zum Richtplan gehort auch ein neuer Verkehrsplan
fiir das ganze Land. Unnétig gewordene Schienenwege sollen
entweder verschwinden oder in Strassen umgewandelt werden.
Jedenfalls hédtte es keinen Sinn, solche die Wirtschaft beschwe-
rende Objekte mit in die Zukunft hinliber zu schleppen. Folge
davon wire der Ansatz der Siedelungen um falsch gerichtete
Axen.

Wir miissen den Mut aufbringen, der Verstdadterung
Halt zu gebieten. Ich verkenne die gewaltige produktive Kraft
der Stadt nicht; die geistige Selektion unter den Stadtbewoh-
nern bedeutet Qualitdt, und Qualitét ist die beste schweizerische
Waffe im Konkurrenzkampf. Aber es kommt darauf an, wie
einem Bevolkerungszuwachs in der Zukunft Rechnung getragen
wird. Wir lehnen weitere Agglomerationen ab. Wir wollen keine
liberdimensionierten Gebilde aus Stein, Eisen und Beton mehr!
Die Stddte brauchen Ausblick ins Griine. Die Stddte wollen auch
atmen. Aber noch mehr! Jede Organisation hat eine optimale
Grosse. Beim Aufbau zusitzlicher Siedelungen diirfen wir nicht
an neue Vorstddte, sondern an die Bildung neuer selbstidndiger
Nachbar-Gemeinwesen denken. Weder baulich noch admini-
strativ darf eine gewisse Grossenordnung der stiddtischen Siede-
lung iiberschritten werden.

Ich bin mir der Widerstdnde und Miihsale, die einem der-
artigen Unterfangen entgegenstehen, bewusst. TUnsere liberale
Wirtschaftsordnung einerseits, und unser foderatives Staats-
wesen anderseits sind ein steiniger Boden fiir grossziigige
Losungen. Und dennoch halte ich die Realisierung im Bereich
des Moglichen. Was in den Gemeinden Gewohnheit geworden ist,
das wird im ganzen Land auch moglich werden. Vergessen wir
auch nicht, dass sich die Landesplanung nicht etwa von heute
auf morgen fiihlbar macht. Sie bringt uns keine schroffen Ein-
griffe. Sie wird sich ganz allméhlich abwickeln.

Aber es wird des festen Glaubens an die Landesplanung
bediirfen, bis sich unser Volk der Einsicht erschliesst, dass es
um das allgemeine Wohl geht!

Das an der Beriihrungsfldche von Rad und Fahrbahn auf-
tretende Kriftespiel beriihrt keineswegs nur die Fahrspurober-
fliche, sondern ergreift den Strassenkorper in seinem gesamt-
haften Aufbau. Diese Beziehungen sind ausserdem {iiberaus
wechselvoll, denn neben Raddruck und Fahrgeschwindigkeit
spielen Abniitzungsfaktoren, Temperatur- und Witterungsein-
fliisse in der Erhaltung des Strassenkorpers im gewiinschten
verkehrssicheren Zustand eine mindestens ebenso grosse Rolle.
Es handelt sich um die Verfolgung mechanischer und physi-
kalischer Vorgédnge, die sich in Sekunden und Bruchteilen von
Sekunden abspielen und daher nur schwer eindeutig erfassbar
sind, die aber unbedingt erfasst werden miissen, wenn sie bau-
und verkehrstechnisch richtig ausgewertet werden sollen.

Nicht von ungefidhr ist gerade der moderne Deckenbau ge-
wissermassen zum Spiegelbild der Bestrebungen zur besseren
Erkenntnis dieser Vorginge geworden. Unzéhlige Bauweisen
sind im Verlauf der letzten zwei Jahrzehnte entstanden, alle mit
dem selben Ziel, die Strasse widerstandsfdhiger und verkehrs-
sicherer zu gestalten. Viele, die sich anfinglich zu bewé&hren
schienen, mussten wieder fallen gelassen werden, mussten durch
Bauweisen ersetzt werden, die den immer noch zunehmenden
Beanspruchungen durch einen an Fahrgeschwindigkeit und Ver-
kehrslast stets zunehmenden Verkehr besser gewachsen waren.
Mit der Zeit war mit der Empirie allein nicht mehr auszukom-
men; das Verhalten der Beldge unter der Verkehrslast und bei
verschiedener Witterung musste eingehender studiert, die Cha-
rakteristiken der verwendeten Bindemittel besser erfasst, die
mineralischen Zuschlagstoffe auf ihre Eignung und Kornzu-
sammensetzung untersucht werden; mit einem Wort: Der Stras-
senbau und vor allem der Deckenbau erforderten griindliche
wissenschaftliche Studien.

Das war Neuland fiir die Wissenschaft, das vordem aus-
schliesslich vom Praktiker beackert worden war; damit aber hat
sich auch die Techn. Hochschule vor neue Aufgaben gestellt
gesehen; es war nicht mehr moglich, den Strassenbau mit zwei
Vorlesungsstunden zu erledigen.

In richtiger Erkenntnis dieser Sachlage hat seinerzeit der

Prisident des Schweiz. Schulrates, Prof. Dr. A. Rohn, unterstiitzt




168

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

Bd. 121 Nr. 14

Abb. 1. Fokker F.VII-b3 m, das 1932 meist verwendete Verkehrsflugzeug

durch Eingaben der schweiz. Fachvereinigungen, bei Antritt der
Professur fiir Eisenbahn- und Strassenbau durch den Verfasser
darauf gehalten, dass dem Strassenbau auch an der Hochschule
vermehrte Aufmerksamkeit geschenkt werden solle. Neben ver-
mehrten Vorlesungen und Uebungen sollte den Horern auch Ge-
legenheit geboten werden zu strassenbautechnischen Uebungen
und zur Weiterbildung auch nach vollendetem Studium fiir die-
jenigen unter ihnen, die sich auf diesem Gebiete zu spezialisieren
gedachten. Diese Forderung fiihrte zwangsldufig zur Angliede-
rung eines Lehr- und Forschungsinstituts an den Lehrstuhl.

Als Lehrinstitut hat es zunidchst seine Funktionen aufge-
nommen, da mit den relativ bescheidenen zur Verfiigung ste-
henden Mitteln zunidchst einmal diejenigen Anschaffungen an
Lehrmitteln und Apparaturen getétigt werden mussten, die es
ermoglichten, den Lehrzweck zu erfiillen; das heisst, fiir die
Studierenden strassenbautechnische Uebungen abzuhalten und
solchen, die sich weiterbilden wollten, das wissenschaftliche Ar-
beiten auf dem Gebiete des Strassenbaues zu ermdglichen.

Es ist nach dem Vorhergesagten nicht von ungefidhr, dass
sich die inzwischen ebenfalls aufgenommene Forschertdtigkeit
in erster Linie die Beziehungen zwischen Rad und Fahrbahn
zum Gegenstand gewd#hlt hat. Schon die Promotionsarbeit von
Dipl. Ing. A. Schindler, betitelt: «Die statische und dynamische
Fahrbahnreibung und die Mittel zu deren Bestimmung» ist als
erster Schritt und Vorldufer zu den heutigen Untersuchungen
des Instituts aufzufassen. Das von Dr. Schindler geschaffene
Messaggregat ist vom Institut {ibernommen und durch einen
eigenen Zugwagen mit zweckentsprechender Innenausstattung
ergédnzt worden.

Man kann sich vielleicht fragen, in welcher Richtung die
Versuche Schindlers, wie auch diejenigen anderer, auf diesem
Gebiete arbeitender Wissenschafter noch einer Erginzung be-
diirfen. Darauf kann geantwortet werden, dass als ein wert-
volles Ergebnis der Schindlerschen Versuche deren Ausdehnung
auf die Ermittlung der Beiwerte der dynamischen Fahrbahn-
reibung (Gleitreibung) angesehen werden muss. Der Umfang
seiner Arbeit gestattete ihm aber nicht, den die Hohe dieser
Beiwerte beeinflussenden Faktoren nachzuforschen, und eben-
sowenig, diese in Beziehung zu bringen zu gewissen, sich beim
Gleiten an der Beriihrungsfldche von Rad und Fahrbahn ab-
spielenden physikalischen Vorgédngen.

Aus den inzwischen in grossem Umfang aufgenommenen
Bremsmessungen des Instituts geht nun aber mit aller Deut-
lichkeit hervor, dass gerade diesen Vorgingen eine wesentliche
Bedeutung zukommt, obwohl Untersuchungen in dieser Richtung
bis heute noch fast vollstéindig fehlen. Wohl bildet dieses Pro-
blem schon seit Jahren Gegenstand wissenschaftlicher Unter-
suchungen der Gummireifenindustrie; eigentiimlicherweise fehlen
aber in den verdffentlichten Abhandlungen Hinweise irgend-
welcher Art auf den Einfluss, den der Fahrbahnzustand auf den
Radreifen haben kann, d.h. auf die Beziehungen
zwischen Rad und Fahrbahn.

Diese Liicke in den bisherigen Forschungen will
nun das Institut fiir Strassenbauw ausfiillen. Es
will aber nicht Halt machen bei der blossen Er-
mittlung von (moglichst allen auf der Strasse auf-
tretenden Faktoren Rechnung tragenden) Reibungs-
beiwerten, sondern es will daraus auch die fiir den
kiinftigen Belagbau notwendigen Schliisse ziehen.

Von solchen Erwidgungen ausgehend hat sich
das Institut von Anbeginn seiner Untersuchungen
an auf den Standpunkt gestellt, dass Laboratoriums-
versuche allein nicht zu einwandfreien Ergebnissen
fithren konnten, sondern dass einzig auf der Strasse
durchgefiihrte Versuche, allenfalls kontrolliert durch
die ersterwidhnten, Ergebnisse zeitigen konnten, die
auch praktisch verwendbar wéren, und auch dann

nur, wenn den Bremsmessungen unmittelbar
Untersuchungen der Bremsspuren folgen wiir-
den, die in der Folge stets auch photogra-
phisch festgehalten worden sind. Dieses kom-
binierte Vorgehen hat sich als dusserst niitz-
lich erwiesen, konnte doch festgestellt werden,
dass bei den meisten Gleitbremsungen Sub-
stanzverdnderungen und auch Substanzver-
luste entstehen, die bald das gummibereifte
Rad ergreifen, bald die Fahrbahnoberfliche,
und dass gerade in diesem Umstand eine
starke Beeinflussung des Gleitreibungsbeiwer-
tes zu erblicken ist. Diese Erkenntnis ist in-
sofern von Bedeutung, als eine Substanzver-
dnderung an der Fahrbahnoberfliche zu einer
merklichen Abnahme der Gleitsicherheit fiihrt (Rutschbeldge!)
und zu einem unniitzen Materialverschleiss. Bleibt aber die
Fahrbahnoberfliche intakt, so erleidet der Gummireifen die
Substanzverédnderung und mit ihr einen Substanzverlust, also
einen starken Verschleiss. Der anzustrebende Idealzustand
wird derjenige sein, bei dem weder Belag noch Gummireifen
bei der Gleitbremsung weder Substanzverinderungen noch Sub-
stanzverluste erleiden.

Die wissenschaftlichen Forschungen des Instituts haben zum
Endziel, nicht nur diese Wechselwirkungen méglichst weitgehend
abzuklédren, sondern womdglich auch Richtlinien fiir den zu-
kiinftigen Belagbau aufzustellen, die es erméglichen sollen,
sich diesem Idealzustand mehr und mehr zu ndhern. Der Weg
dazu ist beschwerlich und zeitraubend, auch kostspielig, aber
in Erkenntnis der Wichtigkeit fiir den Strassenbau wie fiir den
Strassenverkehr und der Gummireifenindustrie meines Erachtens
der Miihe und der Aufwendungen wert. Das Institut sieht sich in
diesen seinen Bemiihungen auch unterstiitzt durch den Bund,
die Kantone und die am Strassenbau und Strassenverkehr inte-
ressierten Verbdnde, die ihm gemeinsam die fiir die Unter-
suchungen nétigen Mittel zur Verfligung gestellt haben. Leider
sind namentlich die Messungen auf der Strasse durch das Kriegs-
geschehen stark beeinflusst und verzdgert worden; trotzdem
werden sie im Verlauf dieses Jahres zum Abschluss gebracht
werden konnen.

Selbstverstdndlich beschrdnkt sich die wissenschaftliche
Téatigkeit des Instituts nicht auf diese Forschungsarbeit allein,
obwohl diese zur Zeit im Vordergrund seines Programms steht,
sondern es beschéftigt sich mit allen Fragen des einschlidgigen
Gebietes. Wenn es auch nicht iiber die Mittel verfiigt, wie ame-
rikanische, englische und deutsche Forschungsinstitute und
Forschungsgesellschaften, die sich ausschliesslich mit strassen-
bau- und verkehrstechnischen Fragen beschiftigen, so fiillt es
heute doch eine Liicke aus, die bisher in der Forschertatigkeit
der Hochschule offen gestanden hatte; sein weiterer Ausbau
bleibt der Zukunft vorbehalten.

[Die Darstellung eines weitern, im vergangenen Jahrzehnt
errichteten Forschungsinstituts der E.T.H., des Geotechnischen
durch Prof. Dr. F. Gassmann muss raummangelshalber auf eine
spédtere Nummer verschoben werden.

Im Gebiet des Verkehrswesens miissen wir zwei wichtige
Zweige, die FEisenbahn und die Schiffahrt aus Raummangel
hier {ibergehen und nur der Vollstdndigkeit halber an sie er-
mnern. Beide haben im vergangenen Jahrzehnt in Richtung des
Leichtbaues wesentliche Entwicklungs-Fortschritte erzielt, iiber
die wir wiederholt berichten konnten. KEs sei nur erinnert
einerseits an den Motorkahn, anderseits an die Leichtstahl-
wagen der SBB (Bd. 110, S. 13%, 116*) mit ihrer Gewichtsver-

e

Abb. 3. Dornier Dy-X, das seiner Zeit vorauseilende Grossflugboot 1930 (Bd. 94, S. 42%)
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minderung von 25 bis 32°, und ihren vor-
ziiglichen Laufeigenschaften; an die Fort-
schritte in der Elektrifikation und im Bau
elektrischer Lokomotiven wund Triebwagen,
an die Schaffung der ersten Gasturbinen-
Lokomotive der Welt durch BBC (fiir 2200 PS),
durch die der Wirkungsgrad am Zughaken
gegeniiber der normalen Dampflokomotive
verdoppelt wird (Bd. 119, S. 229% und 241%),
u.a. m. Ein fiir die vorliegende Nummer all-
zu umfangreicher Artikel hieriiber musste zu
unserm Bedauern zurlickgelegt werden, soll
aber demnéchst erscheinen. Red.]

Abb. 2. Douglas DC-3 der «Swissair».

Die Entwicklung im Flugwesen seit zehn Jahren
Von Prof. ED. AMSTUTZ, E.T. H., Ziirich

Fir die erste Hilfte des vergangenen Jahrzehnts sind vor
allem die Fortschritte des Luftverkehrs zu vermerken, der in
jenem Zeitraum aus dem Stadium des Versuches und des miih-
samen Ringens um Berechtigung und Anerkennung herausge-
wachsen ist und sich zum konkurrenzfihigen, vorteilhaften
Verkehrsmittel entwickelt hat. Den Anstoss gab in Europa der
Einsatz von zwei kleinen, aber sehr schnellen amerikanischen
Lockheed-«Orion»-Flugzeugen durch die Swissair 1932 auf der
Strecke Ziirich-Miinchen-Wien. Die damit erzielte sprungweise
Steigerung der Flugplan-Geschwindigkeit von 150 bis 170 km/h
auf 265 km/h liess den Vorteil des Flugzeuges als schnelles
Transportmittel zum ersten Mal wirklich iiberzeugend in Er-
scheinung treten. Nun drédngten sich auch die nétigen Energien
zur Vervollkommnung nicht nur des Flugzeuges selber, sondern
auch seiner Hilfsmittel und zur Verbesserung der Voraus-
setzungen seiner zweckmissigen Verwendung. Rein #Husserlich
wurden die Formen des Flugzeuges schlanker, gerundeter (Abb. 1
und 2). Das einziehbare Fahrwerk, die im Flug verstellbare
Luftschraube und die bei geringerem Luftwiderstand bessere
Kiihlung versprechenden Verkleidungen von Triebwerken und
Kiihlern sind einige beispielhafte Elemente, die damals zur ersten
praktischen Anwendung gelangten. Als Bauform setzte sich die
Leichtmetallschale vermehrt durch. Die Verbesserung der Navi-
gationsgerédte und -Methoden, inshesondere der Unsicht-Lande-
verfahren, erlaubte die Ausdehnung des Luftverkehrs iiber das
ganze Jahr und der sorgfiltig geplante und liberwachte Flug —
wobei die Besatzung durch Automatik und neue Instrumente
weitgehend von der manuellen Steuerung entlastet werden
konnte — brachte zusammen mit der bessern Ausniitzung der
Flugzeuge und der Ausschaltung von Umwegen und Zwischen-
halten unerwartete Fortschritte in der Wirtschaftlichkeit. Den
Reisenden standen gerdumige, gut beliiftete und geheizte und
sorgféltig schallgedimpfte Ridume zur Verfiigung. Trotz allen
technischen Fortschritten blieben indessen die Leistungen der
Besatzungen und des Flugsicherungspersonals von ausschlag-
gebender Bedeutung und der von der Schweiz betriebene Luft-
verkehr verdankt sein Ansehen, auch im Ausland, nicht zuletzt
dem Koénnen, der Gewissenhaftigkeit und der Bereitschaft seines
Personals.

Nachdem sich so nach sprunghaftem Fortschritt der kon-
tinentale Luftverkehr gefestigt hatte, bahnte sich die Verbes-
serung der Luftverkehrsverbindungen iiber weltweite Strecken
an. Die Entwicklung von Flugzeugen, die ohne Zwischen-
landung statt etwa 1000 nun 1500 bis 2000 km zuriicklegen
sollten, kam in Gang. Dort, wo die Weltmeere noch grossere
Etappen verlangten, mussten Hilfsmittel, wie Betriebstoffiiber-
nahme im Flug, Katapulte, Triger- und Schleppflugzeuge fiir

Abb. 4.

Boeing 814 «Clipper», das Grossflughboot 1940 fiir den Ueberseeluftverkehr

Das 1937 meistverwendete Verkehrsflugzeug

Die meistverwendeten Verkehrsflugzeuge

Im Jahre: 1932 1937
Abb. 1 Abb. 2
Typ Fokker F. VII-b 3m Douglas DC-3
Besatzung 2 3
Passagiere 8 21
Spannweite m 21,7 28,9
Fliche m? 67,6 91,7
Fluggewicht kg 5200 10 800
Fléchenbelastung kg/m? 77 118
Motorleistung PS
beim Abflug 3 > 300 = 900 2 > 1100 = 2200
auf Reise 3 X 250 = 750 2 > 650 — 1300
Geschwindigkeit km/h
maximal 210 in 0 m Hohe 340 in 2000 m
1t. Flugplan 155 260
Reichweite bei voller
Besetzung km 650 900

Grossflugboote fiir den Langstreckenverkehr

Im Jahre: 1930 1940
Abb. 3 Abb. 4
Typ Dornier Do-X Boeing 314 «Clipper»
Fluggewicht kg 52 000 38 000
Motorleistung

fiir Abflug PS
Trédgt (ohne Reserve
und Windeinfluss)

12 >< 600 — 7200
6500 kg in 61/, Std.
iiber 1200 km

4 > 1550 — 6200
4500 kg in 12 Std.
iiber 3200 km

den Start versucht, oder feste und schwimmende Stiitzpunkte
vorbereitet und ausgebaut werden. Der zunichst guten Erfolg
versprechende Luftschiffverkehr zwischen Europa und Nord-
oder Stid-Amerika musste nach der Katastrophe des Luftschiffes
«Hindenburg» im Jahre 1937 eingestellt werden. Die Eréffnung
des regelméssigen Verkehrs mit den Clipper-Flugbooten (Abb. 4)
zwischen Nord-Amerika und Europa im Mai 1940 blieb ob den
Kriegsereignissen von der Oeffentlichkeit zunichst fast unbe-
merkt.

Inzwischen hatte seit dem Herbst 1939 das Flugzeug als
Kriegsgerit seine Rolle zu spielen begonnen. Die beim Verkehrs-
flugzeug erwéhnten technischen Neuerungen hatten auch die
Leistungsféhigkeit der Kriegsflugzeuge méchtig erhht. Wihrend
am Internationalen Flugmeeting in Ziirich-Diibendorf 1932 die
schnellsten Jagdflugzeuge in Bodenndhe 343 km/h und 1937
410 km/h erreichten, wusste man, dass bei Kriegsausbruch 550
bis 600 km/h, nun allerdings in 4000 bis 5000 m Hohe, als Norm
galten; heute vermogen die schnellsten Kriegsflugzeuge in grosser
Hohe wohl an die 700 km/h heranzukommen; die Gebrauchs-
geschwindigkeiten liegen allerdings gut 209/, tiefer. Die uner-
warteten und vielfach entscheidenden Leistun-
gen der Luftwaffe im ersten Kriegsjahr waren
zwar weniger die Folge solcher Leistungen,
als vielmehr der iiberraschenden Ausnutzung
der Moglichkeit, mit dem Flugzeug Truppen,
Waffen und Zerstorungsmittel iiber Strecken
bis zu einigen 100 km schnell verschieben und
dort massiert zur Auswirkung bringen zu
konnen, wobei vielfach sogar dlteres Material
zum Einsatz gelangte. Als sich aber Angriffs-
und Abwehrvermdgen einander wieder an-
glichen, gewann das miihsame Streben nach
grosserer Nutzlast, Reichweite, Gipfelhthe und
Geschwindigkeit von Neuem an Bedeutung.
Die bis heute dabei erzielten Fortschritte sind
zahlenmiissig nicht so genau bekannt, um sie
hier festhalten zu konnen. Noch wichtiger
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