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50 Jahre Verkehr

Dey

1 Wie Unzulinglich die Moglichkeiten sind, mit denen
er Meng, sich fortbewegen kann, hat er schon sehr
®mpfunden. Er kann ja nicht fliegen wie der
°gel, nicht schwimmen wie der Fisch, sich auf dem
Lande nicht so rasch bewegen wie manches Tier. Er,
°F mit der Kraft seines Geistes die Natur zu be-
herrschen trachtet, fiihlt sich gehemmt durch solche

kor 0 i
3 perliche Benachteiligung. So schwebte ihm schon
Seit Urgej

lid'lkeit S
Bis tief ;

friih

ten die Utopie der ungehinderten Beweg-
u Lande, im Wasser und in der Luft vor.
. fllld;s neunzel.mte J.Tl.hrhundcrt waren Pferde-
L“fthallonnl gegelschlff, spaler. auch-der uugelcnlite
mallgelh'aftamv vdas. Da‘mpfboot ihre einzige und recht
fember Ta5g dGI'WJrkhch.un.g. Als abcf am 27. Sep-
sig Persone der erste Eisenbahnzug vierhundertfiinf-

™t von Stockton in England nach Darling-

ton orde
heford(,ne’ war der Bann gebrochen: Ein erster
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nMotorwagen aus der Zeit der Jabrbundertwende ist noch eine Pferdekutsche, aber obne Deichsel

Rausch von Geschwindigkeit und Bewegung ging durch
die Menschheit. Der Begriff ,,Verkehr* — wichtigstes
Element nicht nur fiir Kultur und Zivilisation, fiir
Wirtschaft und Handel, sondern auch fiir die Ent-
wicklung rein personlich-menschlicher Bezichungen —
erhielt ein neues Gesicht; ,,Zeit“ und ,,Raum* be-
kamen Der Schaffenskraft aber
floi neue Nahrung zu: Hatte man sich hier zum
ersten. Male die Naturkriifte fiir verkehrstechnische

andere MalBstibe.

Zwecke auf der Erde dienstbar zu machen gelernt,
so riickte nun auch die Erfiillung anspruchsvollerer
Wiinsche in den Bereich des Maglichen.,

So
diesem Streben nach erhohter Beweglichkeit, nach
miihelosem Vorwiirtskommen, nach endgiiltiger Be-
zwingung von Zeit und Raum. Freilich bedurfte es,
che sich nennenswerte Erfolge einstellten, intensiver

war das neunzehnte Jahrhundert erfiillt von



Um das Jabr 1914 brachte Ford sein ,,Modcll T, einen
leistungsfihigen ,Kraftwagen fiir jedermann®, in grofer
Serie anf den Markt

Vorarbeiten; . zahllose Denker und Bastler erschopf-
ten sich in Irrungen und Wirrungen und viel Geistes-
kraft wurde an aussichtslose Spekulationen vergeudet.
Aber es war nicht vergebens: Mit jedem Fehlschlag
schied aus der Fiille: der Ideen eine unbrauchbare
aus, konzentrierten - sich die verbleibenden Moglich-
keiten. Mit dem. Ende des
Epoche der Spekulation, der Utopie, des blinden Um-
hertappens itherwunden. Der Erfinder erkannte wie
der Forscher den Wert des wissenschaftlich fundierten
Experimentes; gemeinsam schufen sie die Vorausset-

Jahrhunderts - war jene

zungen fiir den Anbruch des Zeitalters des motori-
sierten Verkehrs.

Bis zum Ende des vergangenen Jahrhunderts war
die Dampfmaschine die unbestrittene Konigin im
Reiche der Technik. So wird es verstindlich, dal nur
der Verkehr zu Wasser und der schienengebundene
Bahnverkehr eine gewisse Reife erlangt hatten —
jene Zweige der Verkehrstechnik also, welche die
Dampfmaschine als Kraftquelle benutzen konnten.
Wegen des hohen Gewichtes solcher Maschinen und
wegen ihrer relativen Triigheit konnten sie sich als
Antrieb fiir StraBenfahrzeuge nicht durchsetzen. Dar-
um war die Erfindung des Verbrennungsmotors mit
Brennstoffverdichtung fiir die Ausweitung des ge-
samten Verkchrswesens von groBter Bedeutung; sie
fillt in das Jahr 1883, wobei es unentschieden bleiben
muB, ob Benz oder Daimler das Primat zukommt. Um
die Jahrundertwende hatte sie die ersten Kinder-
krankheiten iiberwunden und begann, den Verkehr
auf der StraBe und bald auch den in der Luft fiir
sich zu erobern. Stand das Verkehrswesen der zwei-
ten Hiilfte des neunzehnten Jahrhunderts im Zeichen
der Dampfkraftmaschine, so iihertrug sich in der
Hilfte des Jahrhunderts das

ersten zwanzigsten

Schwergewicht mehr und mehr auf die Verbrennungs-
maschine. Selten bieten sich dem Historiker in Wis-
solch klare und

und Technik eindeutige

senschaft
Trennungsschnitte wie in diesem Falle.

Die Motorisierung des schienenlosen StraBlenver-
kehrs durch den Verbrennungsmotor hat die heutige
Generation zum Teil noch erlebt. Aber der Mensch
ist undankbar: Ist ein Ziel erreicht, eine Utopie Wirk-

lichkeit geworden, versagt er den Schopfern die ge-

biithrende Wiirdigung. Schon sind neue, ferner lie-

gende Ziele in sein Blickfeld gertickt, deren Realisie-
rung ihm nun erstrebenswerter erscheint. Wie leicht
sind wir versucht zu liicheln, blittern wir in den Ka-
talogen und Prospekten um das Jahr 1900, in denen
Publikum
hochfeiner Ausfithrung® angeboten werden. Da gibt
es einen ,,Patent-Motor-Wagen ,Comfortable™, Modell

»dem  hochverehrlichen Motor-Wagen in

1901, fiir zwei Personen und Vordersitz fiir ein Kind,
mit etwa 3%-pferdigem Einzylinder-Motor und Vor-
gelege fiir drei Ubersetzungen. Dieser Wagen legt in
der Stunde drcifﬁig Kilometer. zuriick und iiberwindet
Steigungen bis zu zwanzig Prozent. Er kostet in hoch-
feiner Ausstattung komplett mit Vollgummireifen
Mark 2650,—, mit Pneumatiks Mark 2800,—. Auf
Wunsch liefern wir hierzu ein abnehmbares Sonnen-
dach mit Vorhdngen fiir Mark 300,—“. Schon damals
hatte man groBe Auswahl: Wiihlten die einen den
,,Vis-i-vis®“, so bevorzugten die anderen einen ,,Dos-
a-dos“; wer auch bei ungiinstiger Witterung im Trok-
kenen sitzen wollte, nahm einen ,,Coupé oder einen
,Landaulet® — alles ,,Benzinkutschen*, die sich von
der altitherlieferten Form des Pferdewagens noch
nicht zu losen vermocht hatten. Aber — und hier
bahnt sich die kommende groBe Entwicklung an —
schon damals wird auch ein ,,Rennwagen Benz, Mo-
dell 1901 angeboten, fiir zwei bis vier Personen, be-
sonders stark gebaut, mit 14-pferdigem Zweizylinder-
Motor, Zahnradvorgelege mit nur einem Riemen, vier
Ubersetzungen, Riickwiirtslauf, Kiihlschlange mit
Pumpe und Zentralslung. ,,Auf cbener Strale betrdgt
die Maximalgeschwindigkeit fiinfundsechzig Kilometer
in der Stunde. Der Wagen iiberwindet alle Steigun-
gen. Preis cinschlieBlich zwei groBen Acetylen-Later-
nen Mark 15 000,—.*

Mit derartigen Fahrzeugen wurden bereits sport-
liche Leistungen vollbracht, die als Marksteine in der
‘ntwicklung der Automobil-Technik nicht vergessen
sein sollen: Im Jahre 1898 erreichte ein mutiger Fah-
rer auf einem ,,Comfortable® den Gipfel des Hohen-
twiel im Schwibischen; am 29 Juni 1900 fand das
erste - internationale Bahnrennen in Frankfurt am
Main statt; drei Jahre spiter siegte Herr Jenatzy im
dritten Rennen um den Gordon-Bennett-Preis mit
einem sechzig Pferdekrifte leistenden Motor auf der
langen Strecke mit einer

sechshundert Kilometer

482



Durchschnittsgeschwindigkeit von fast neunzig Kilo-
meter in der Stunde; im Jahre 1907 durchfuhr der
Fiirst Borghese in zwei Monaten die dreizehntausend
Kilometer lange Strecke von Peking quer durch Asien
und Furopa bis Paris und Griitz und Roeder gelang
in drei Jahren die erste Durchquerung des afrikani-
schen Kontinents. In dieses Jahrzehnt fillt aber anch
die endgiiltige Abkehr der duBeren Formgebung von
der | Kutsche ohne Pferde* zu der typischen Form des
»Automobils*, Tm Jahre 1923 rollten bereits elf Mil-
lionen Kraftwagen iitber die LandstraBen der ganzen
Erde, iiber jene Verkehrswege, deren Ausban immer
ein gutes Stiick hinter der Entwicklung der Fahrzeuge
zuriickblich und die erst in den letzten beiden Jahr-
zehnten miy groBuiigig gebauten Autobahnen den An-
S?hl‘“li zu gewinnen vermochten. Seit dem Jahre 1924
findet ger Dieselmotor als Antrieb von Lastwagen
und seit den dreiBiger Jahren in einigen Fillen auch
von Personenwagen Verwendung, jene Maschine also,
fir die Eugen Diesel im Jahre 1892 ein Patent er-
hielt und die zuniichst nur als stationiirer Motor und
Spiiter als Schiffsantrieb eingesetzt worden war.

Fiir cinen GroBteil der Bevélkerung war und ist
der Kraftwagen zu teuer. Diese Tatsache hat dem
Motorrad7 dem ,,Kraftfahrzeug des kleinen Mannes®,
?U seiner Bedeutung verholfen. Das erste Fahrzeug,
I dag Daimler im Jahre 1886 seinen Kompressions-
Vcrl)runnungsmolor einbaute, war iibrigens. ein Zwei-
rad. Aus diesem Motor von einer halben Pferdestirke
Ll!istung hat sich das moderne Triebwerk des Motor-
rf‘dcs ehenso wie das des Kraftwagens mit seinen
f‘i"f'&ig, hundert oder mehr Pferdestirken entwik-
Kely, Geschwindigkeiten von hundert Kilometer in

'.31” Stunde, méglichste Bequemlichkeit, Sicherheit und
Medrige Betrichskosten gehoren heute zu den selhst-
Verstingdlichen Forderungen aller guten Serienfahr-
“Cuge. Im sportlichen Wetthewerb wurde schon vor
dem zweiten Weltkrieg mit dem Motorrad cine Ge-
Shwindigkeir von 280 Kilometer, mit Spezialrenn-
Wagen sogar eine solche von 630 Kilometer in der
Stunde erreicht. Die auBerordentliche Bedeutung des
Kraflfahrzeugcs fiir das moderne Wirtschafisleben
aber bringt die Tatsache zum Ausdruck, daB in den

Creinigten Staaten heute auf vier Personen ein
K}‘aftwagcn kommt und dall dort fiir das Jahr 1950
"™t einem Inlandshedarf von fiinf Millionen neuer

ra“rﬂllrzeugc gerechnet wird,

Andere i
[Scuverkehrs
hier

ander haben die Motorisierung des Stra-
nicht so stark zu intensivieren vermocht;

besche; i i rei
; scheiden gich weite Kreise der Bevilkerung
mit dem dankl

p arsten aller Fahrzeuge, dem Fahrrrad,
em

unverwieys i : . .
; CIWustlichen Beférderungsmittel fiir kleine
und ang 3 "
E auch griBere Strecken. Sucht man aber mach der
‘ntwigl . " .

klung dieses Verkehrsmittels in den vergange-

nen funfy; 2 . s
ru“f“)‘:ﬂ Jahren, so wird man mit Erstaunen fest-

Das Gesicht des Kraftwagens von 1950: Ein Sport-
kabriolett fiir Geschwindigkeiten bis zu hundertachtzig
Kilometer in der Stunde

stellen, daBl die Technik des neunzehnten Jahrhun-
Fahrrad bereits bis zu seiner heutigen
hatte. Den

zwanzigsten Jahrhunderts blieb im Wesentlichen nur

derts das

Form ausgebildet Konstrukteuren des

die Aufgabe, kleine Verbesserungen etwa am Frei-
lauf — anzubringen und fiir Senkung von Gewicht
und Verkaufspreis zu sorgen. Und so ist es nicht ver-
wunderlich, daB noch heute mancher Radfahrer ein
Fahrzeug aus dem Jahre 1900 benutzt, ohne Aufschen

zu erregen.

Nicht viel anderes ist von der Straffenbahn zu be-
richten: Wohl wurden die Elektromotoren leistungs-
fihiger, der dullere Aufbau und die Innenecinrichtung
komfortabler, die Bremsvorrichtung zuverlissiger, die¢
Zahl der Sitzplitze groBler — die Geschwindigkeit
aber blieh durch den anwachsenden GroBistadtverkehr
gehemmt. So findet man in ecinzelnen Fillen noch
heute StraBenbahnwagen im Verkehr, die um die
Jahrhundertwende die Fabrik verlassen haben. Die
Hemmnisse im Stadtverkehr fiithrten zu einer vollig
neuartigen Losung: Im Jahre 1900 wurde in Paris
anliBlich der groBen Weltausstellung die erste Un-
tergrundbahn-Linie eroffnet. Aus diesem bescheide-
nen Anfang ist das bedeutendste Verkehrsmittel in
der franzosischen Metropole entstanden. Ahnliche An-
lagen finden wir in London und Berlin, in Chikago
Giiterbahn-

netzes — und in Hamburg, in Buenos Aires und nicht

— hier in TForm eines unterirdischen

zulelzt in Moskau,

Als an der Wende des Jahrhunderts die Geburts-
stunde der Untergrundbahn schlug, stand das Eisen-
bahnwesen bereits auf einer hohen Entwicklungs-
stufe, Schon lingst hatte sich die Eisenbahn des un-
sinnigen Zierrates an ihren Aufbauten entledigt; die
Lokomotive des Jahres 1900 zeigte ein eigenes, zwedk-
entsprechendes Gesicht. Das gleiche Jahr bringt die
erste ,,HeiBdampf-Tenderlokomotive® mit Dampftem-
peraturen von dreihundertfiinfzig bis vierhundert
Grad Celsius. Die bayerische Schnellzugs-Lokomotive

des Jahres 1905 zeigte bereits eine Leistung von
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Die Vierzylinder-Schnellzuglokomotive der Bayerischen Staatsbabn aus dem Jabre 1905 zeigt alle wesenthc]yen
Merkmale moderner Dampflokomotiven

zweitausend Pferdestirken und iibertraf damit Ste-
phenson’s ,.Rocket* um das zweihundertfache; sie
erreichte bei einem Eigengewicht von fast hundert-
vierzig Tonnen eine Geschwindigkeit von hundert-
fiinfzig Kilometer in der Stunde. Schon drei Jahre
vorher wurden allerdings mit elektrischen Schnell-
triebswagen auf einer stillen Nebenstrecke bei Berlin
Fahrversuche unternommen, bei denen zweihundert-
zehn Kilometer je Stunde als Héchtsgeschwindigkeit
erzielt wurden. Trotz dieses hohen Standes der Ei-
senbahntechnik um die Jahrhundertwende gelangen in
der folgenden Zeit noch wesentliche Verbesserungen:
Seit dem Jahre 1925 werden Versuche mit Hochdruck-
dampflokomotiven mit Dampfdriicken iiber fiinfzig
Atmosphiren angestellt, bei denen allerdings noch
kein befriedigendes Ergebnis erreicht werden konnte.
Mit groBem Erfolg arbeitete man dagegen seit dem
Jahre 1926 am Dampf-
fiir Lokomotiven; insbesondere die einen Stromgene-

und am Gasturbinenantrieb

rator treibende Gasturbine verdringt heute vor allem
im Giiterfernverkehr der Vercinigten Staaten mehr
diesem

und mehr den Dampfmaschinenantrieb; in

Jahre noch sollen dort derartige Lokomotiven mit
einer Leistung von viertausend Pferdestirken in
Dienst gestellt werden. Weiter bringt das dritte

Jahrzehnt die Kohlenstaubfeuerungs-Lokomotive und
vor allem den Dieselantrieb, der einmal als direkt
auf die Rider wirkende Maschine im Schnelltrieb-
zum anderen unter Zwischenschaltung eines
Elektrogenerators als ,diesel-elektrischer Antrieb®
Verwendung findet. Im Zeitraum von 1939 bis 1949
stieg die Zahl der in Nordamerika laufenden derar-
tigen funfhundert auf siebentau-
send. Frankreich, das zur Zeit im Dampflokomotiven-

wagen,

Lokomotiven von
bau an der Spitze steht, bevorzugt dagegen neuer-
dings den ,,Einzelachs-Dampfantrieb®, bei der jeder
Achse eine eigene Dampfmaschine zugeordnet ist. In
der ganzen Welt aber bringen die verflossenen fiinf-
zig Jahre Neuerungen im Wagenbau: Tiefkiihlwagen,
aber auch kom-

Kranwagen, GroBiraumgiiterwagen,

modernen Radar-Signaleinrichtungen,

fortable Speise- und Schlafwagen und neuerdings auch
Waggons fiir Kinovorfithrungen und Tanzveranstal-
tungen wihrend der Reise geben dem Zugverkehr
ein universelles Geprige. Der Einfithrung der durch-
laufenden Luftdruckbremse und den Verbesserungen
an den Signaleinrichtungen ist es zu verdanken, da8
die Eisenbahn heute als sicherstes Verkehrsmittel gilt.

Im allgemeinen wird die Eisenbahn als das erste
Verkehrsmittel betrachtet, das sich die noch junge
Entdeckung der Dampfkraft zunutze macht; aber
schon am 17. August 1807, achtzehn Jahre vor Er-
offnung der ersten Eisenbahnlinie, war der erste
Dampfer, das Werk von Robert Fulton, gefahren. So
hatte die Schiffsbautechnik gegeniiber allen nicht mit
Dampf betriebenen Verkehrsmitteln fast ein volles
Jahrhundert Vorsprung, den sie wohl auszunutzen
Im Jahre 1900 wurde die ,,Deutschland®
von der Hamburg-Amerika-Linie in Dienst gestellt,

verstand.

sie hatte eine Maschinenleistung von sechsunddreiBig-

tausend Pferdestirken; kaum sechs Jahre spi-
ter erfolgte der Stapellauf der ,,Maurctania® und
der ,,Lusitania®, beides Dampfer mit sichzigtausend
Pferdestirken Maschinenleistung und dreiunddreiBig-
tausend Bruttoregistertonnen. Damals schon war die
Unterteilung  des Schiffskiorpers in ,,Schotts®, alse
in gegeneinander abgegrenzte Zellen, Allgemeingut
der Schiffshau-Technik geworden. Sie konnte freilich
nicht die groBte Katastrophe der Zivilschiffahrt ver-
hindern, die sich je ereignete; denn als am 14. April
1912 die ,.Titanic“,
stellte englische Luxusdampfer, mit Volldampf auf
eins:n Eisberg auflief, wurde ihr Rumpf vom Vorder-
steven bis zur Schiffsmitte aufgerissen, so dall zehn
Schotts volliefen und der Dampfer nach drei Stunden

versank. Heute ist eine solche Katastrophe dank der

der soeben erst in Dienst ge-

die derartige
Hindernisse schon auf weite Entfernungen ankiin-
digen, nicht mehr zu befiirchten.

Die Dampfturbine bedeutete eine umwilzende

Neuerung im Bau von Schiffsantrieben. Das erste mit
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Die Eisenbabn von heute: Ein diesel-elektrischer Doppeltriebwagen

einer solchen Maschine ausgeriistete Schiff, die ,,Tur-
binia*, erlebte kurz vor der Jahrhundertwende ihren
Stapellauf; im Jahre 1905 wurde der Turbinen-Han-
delsdampfer ,,Carmania® mit einer Maschinenleistung
von cinundzwanzigtausend Pferdestlirken in Dienst
gestellt. Seitdem hat die Dampfturbine ihre Konkur-
rentin, dic Dampfmaschine, mehr und mehr ver-
dringt. Die Namen mancher bedeutender turbinen-
getrichener Schiffe aus den letzten zehn Jahren vor
dem ersten Weltkrieg, ,,Lusitania® etwa, ,Impera-
tor® gder ,,Vaterland®, bleiben unvergessen. Aber auch
weniger ins Auge fallende Neuerungen, wie der im
Jahre 1912 von Anschiitz erfundene Dreikreisel-Kom-
paB, das Funkpeilsystem oder die laufenden Verbes-
serungen an den Leuchttiirmen und Signalbojen tru-
gen das jhre zur Entwicklung der modernen Schiff-
fahrt bei. Nach dem ersten Weltkrieg beginnt der
Dieselmotor, sich auch den Schiffshan zu erobern.
Seit dem dritten Jahrzehnt erhalten vornchmlich
Frachtdampfer in zunehmendem MaBe Dieselantrieb,
withrend im Personendampferbau wegen der gerin-
geren Erschiitterungen  die Dampfturbine  den Vor-
rang behiilt. Das Elektroschiff, bei dem eine Dampf-
turbine ihre Leistung an einen Dynamo abgibt, der
iber die Schiffsschraube
wirkt, konnte sich nicht durchsetzen, obwohl mit der
im Jahre 1938 in Dienst stellten »Patria®, einem
Fahrgast- und Frachtschiff mit ctwa siebzehntausend
Pferdestiirken, befriedigende Erfahrungen gemacht
worden waren. Das groBte und modernste Schiff ist
heute die ,,Queen Elisabeth®, ein Luxusdampfer mit
vierundachtzigtausend Bruttoregistertonnen; scine Ma-

cinen Eelektromotor auf
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schinen geben eine Leistung von etwa hundertacht-
zigtausend Pferdestiirken ab und stellen damit eines
der grofiten aller bisher gebauten Triebwerks-Aggre-
gate dar.

Ahnlich wie die Entwicklung des Kraftfahrzeuges
wird die der Flugkunst von dem jetzt zu Ende gehen-
den halben Jahrhundert getragen. Wohl hatten sich
zahlreiche Forscher und Bastler
dem Bau von Flugapparaten und deren praktischer
befallt, doch handelt sich  dabei
ohne Ausnahme um motorlose Schwebegestelle, mit
denen lediglich Gleitfliige bis zu etwa fiinfhundert
Meter moglich waren. Immerhin schufen sie die Vor-

schon vorher mit

Erprobung es

aussetzung fiir die kurz nach der Jahrhundertwende
cinsctzende Entwicklung des Motorflugzeuges. Ins-
im Jahre 1896
verunglickten Otto Lilienthal waren es, die das In-
teresse der Gebriider Wright an der Flugkunst wedk-
ten. Der 17. November 1903 ist der Geburtstag der
Motorfliegerei; an diesem Tag konnte sich einer der

besondere die Schwebeversuche des

beiden Briider Wright mit Hilfe cines Verbrennungs-
motors von sechzehn Pferdestirken in einem echten
Vorwirtsflug zwolf Sekunden lang in der Luft hal-
ten; bei ihrem vierten Flug kamen sie bereits auf
neunundfiinfzig Sekunden und legten dabei eine
Strecke von zweihunderfiinfzig Meter im Fluge zu-
riick. Bis in das Jahr 1905 hinein waren Wilbur und
Orville Wright die maBgebenden Pioniere des Mo-
torflugs. Zuletzt errcichten sie eine Flugdauer von fast
vierzig. Minuten iiber eine Strecke von etwa vierzig
Kilometer. In besonderem MaBe trug das sportliche

Moment zu der nun einsetzenden raschen Entwicklung



Eine der ersten Flugvorfiibrungen von Orville Wright
anf dem Tempelbofer Feld bei Berlin

bei, zu dem erst spiiter militirische Interessen treten.
Einige bemerkenswerte Ereignisse sind so recht kenn-
zeichnende Meilensteine auf dem Wege des Flug-
wesens: Den ersten Motorflug auf curopiischem Bo-
den fithrte am 17. September 1906 der Diine Elle-
hammer aus; er kam dabei vierzig Meter weit und
schwebte in fiinfundsiebzig Zentimeter Hiohe iiber
dem Boden. Aber schon zwei Jahre spiter, am letz-
ten Tage des Jahres 1908, hielt sich Willbur Wright
mit einem Fluggast zwei Stunden und zwanzig Minu-
ten in der Luft und legte dabei eine Strecke von
hunderfinfundzwanzig Kilometer zuriick; damit hatte
er den Michelin-Preis in Héhe von zwanzigtausend
Francs gewonnen, eine jener zahlreichen Geldpra-
mien, die vor dem ersten Weltkrieg den Ansporn zu
besonderen konstruktiven und fliegerischen Leistun-
gen gaben. Am 23. Juli 1909 gewann der Franzose
Blériot mit der ersten Uberquerung des Armelkanals
in siebenundzwanzig Minuten den Preis der Daily
Mail in Héhe von fiinfzigtausend Francs; am 30. Ok-
tober des gleichen Jahres errang der Deutsche Hans
Grade den Lanz-Preis von zehntausend Mark fiir das
erste Ausfliegen einer liegenden Acht auf deutschem
Boden. Latham, einer der Kiihnsten, war es, der am
7. Januar 1910 mit 1066 Mecter Flughdhe zum ersten
Male die
iiberschritt. Von groBer Bedeu-

Tausendmetergrenze

tung war der erste wirkliche
Fernflug: Tm Juli 1911 flog Hel-
muth Hirth mit einem Fluggast
in drei Etappen die sechshundert
Kilometer lange Strecke von
Miinchen nach Berlin und erzielte
dabei
schwindigkeit von hundertzehn
Stunde., Ein

spiter erreichte er eine

eine  Durchschnittsge-
Kilometer in der
Jahr
Flughdhe von 2475 Meter; nach
zwei weiteren Jahren kam Lin-
nekogel bereits auf 5500 Meter,
hielt sich Joly acht Stunden iiber

cino Strecke von zwolfhundertfiinfzig IKilometer in
der Luft. Auch in den Konstruktionen folgte Fort-
schritt auf Fortschritt: Junkers und Dornier fiihrten
die Metallbauweise ein, ,,Umlaufmotoren® wurden
konstruiert, Flugboote gebaut; mehrmotorige Flug-
zeuge entwickelten um das Jahr 1925 bereits Trieh-
krifte von zweitausend Pferdestiarken; im Jahre 1927
gelang Lindbergh in dreiunddreiBigstiindigem Allein-
flug die Uberquerung des Ozeans in West-Ost-Richtung.
In den dreiliger Jahren wurden fiir Spezialzwecke die
ersten Hubschrauber erprobt. Mit der ,,Heinkel 176
begann schlieBlich im Jahre 1939 die neue Epoche der
Raketenantricbe und der Strahliriebwerke. Heute
haben solche propellerloscni Maschinen die Schallge-
schwindigkeits-Grenze von etwa zwdlfhundert Kilo-
meter in der Stunde erheblich iiberschritten und den
Hohenrekord auf 21,8 Kilometer

groBre Flugzeug der Welt ist zur Zeit das Flughoot

geschraubt. Das

wHerkules®; bei einer Motorleistung von vierund-
zwanzigtausend Pferdekriften und einem Fluggewicht
von zweihundertvierzigz Tonnen vermag es sicbzig
Tonnen Ladung aufzunchmen, was etwa tausend Per-
sonen entspricht,

Gegeniiber diesen Leistungen sind die Luftschiffe
vergessen worden, die lange Zeit, bis kurz vor dem
zweiten Weltkrieg, die Welt in Begeisterung ver-
setzten, * Auch ihre Entwicklung beginnt mit dem
zwanzigsten Jahrhundert, obwohl sich schon einige
Zeit zuvor — im wesentlichen aber vergebens — die
Konstrukteure mit dem Bau lenkbarer und motorisch
angetricbener Ballone hefaBten. Das Luftschiff ist
jenes Verkehrsmittel, bei dem wir in dem Zeitraum
der vergangenen fiinfzig Jahre Aufstieg und Nieder-
gang beobachten konnten. ,Echterdingen®, ,,Killlegg®,
»Lakechurst” — dies sind Orte von Katastrophen, die
zum Begriff geworden sind. Wenn auch das Luft-
schiff heute keine Bedeutung mehr fiir die Verkehrs-

technik hat, so werden Namen wie Graf Zeppelin

Verkebr von heute
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und Eckener dennoch immer im Buch der technischen
Pioniertaten stehenbleiben.

Es ist ein recht seltener Fall, daB eine Errungen-
schaft, die so wie das Luftschiff die ganze Bevilke-
tung in Begeisterung versetzt und eine hohe Popu-
laritiit errungen hat, in solch kurzer Zeit fast voll-
stindig wieder verschwindet. Der Grund dafiir liegt
nicht allein in der Hiufung der Katastrophen, die
die Luftschiffahrt getroffen hat; vielmehr wurde bei
ihr jener Gesichtspunkt nicht gniigend beriicksichtigt,
der das gesamte Verkehrswesen entscheidend beein-
fluBt: der der Rentabilitit. Es muB das Ziel des Ver-

kehrsiechnikers Herstellungspreis seines

sein, den

Fahrzeuges und die Unterhaltungskosten in einen
guten Einklang mit den Anforderungen des Reisen-
den an Geschwindigkeit, Sicherheit, Bequemlichkeit
und Fahrpreis zu bringen. Die gegenseitige Abwi-
gung dizser GroBien erst entscheidet iiber die Brauch-
barkeit eines Verkehrsmittels. Hier liegen auch die
groBBen Zukunftsaufgaben fiir die Verkehrstechnik:
Der Mensch braucht nicht nur schnelle, sondern auch
relativ billige Fahrzeuge. Es gilt, auch die heute
noch als Luxus geltenden Verkehrsmittel zu verbilli-
gen und so dazu beizutragen, die Technik allen Men-

schen dienstbar zu machen,

Dipl-Ing. G. Weibmann

Der Karthager Hanno und die Gorillas

., Vor zweitausend
Jahren riisteten die Karthager
eine Flotte zu dem Zwecke aus,
Ansiedlungen an der Westkiiste
von Afrika zu griinden. Auf sech-
zig groBen Schiffen zogen Tau-
sende von Minnern und Frauen

zu diesem Behufe von Karthago

mehr als

aus, versehen mit Nahrung und
allen Wirtschaften dien-
lichen Gegenstinden. Der Be-
fehlshaber _dieser Flotte war
Hanno, welcher seine Reise in
¢inem wohlbekannten Werke,
dem ,Periplus Hannonis®, der da-
maligen Welt beschrieb, Tm Ver-
laufe der Reise
Mannschaft jener Schiffe sichen
Ansiedlungen, und nur der Man-
gel an Nahrungsmitteln zwang
sie, frither als man wollte, zu-
riickzukehren, Doch hatten die
kithnen  Seefahrer die Sierra
Leone bereits hinter sich, als die-
ses geschah. Jener Hanno nun
hinterlieB uns in seinem Berichte

Zum

griindete die

eine Mitteilung, welche auch fiir
uns von Wichtigkeit ist. Die be-
treffende Stelle lautet: ,Am drit-
ten Tage, als wir von dort ge-
segelt waren und die Feuer-
stréme  durchschifft hatten, ka-

Der Gorillamann Pongo
aus dem Berliner Zoo
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