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Ueber Wirtschaftlichkeit und Aussichten des Verkehrs mit Flugzeugen.
Von Priv.-Doz. Dr. Ing. H. G, BADER, Dornier-Metallbauten G.m. b. H., Friedrichshafen am Bodensce.

[Vorbemerkung der Redaktion. Um einer, am r1o.
und 11, November d. J. in Zirich abgehaltenen gemein-
samen Tagung!) des Zircher Ing.- und Arch.-Vereins mit
dem Bodensee-Bezirkverein Deutscher Ingenieure und dem
Technischen Verein Winterthur einen fachlich geschlossenen
Rahmen zu geben, war vereinbart worden, die durch die
jungste Entwicklung der Verkehrsmittel besonders wichtig
gewordenen Fragen ihrer Wirtschaftlichkeit und ihrer wechsel-
seitigen Bezichungen und Beeinflussung zum Gegenstand
einer aufklirenden Darlegung zu machen. Es waren auf
der einen Seite Grossflugseng und Luftschiff, auf der andern
Eisenbahn und Automobil, die einmal von diesem besondern
Standpunkt aus durch prominente Kenner der betr. Ver-
héltnisse erortert wurden. Das lebhafte Interesse, das an
beiden Tagen im grossen Auditorium I der E.T.H., be-
griisst durch Schulratspréasident Dr. A. Rohn, die zahlreich
erschienene Zuhorerschaft den aufschlussreichen Ausfiih-
rungen der drei Redner entgegenbrachten, veranlasst uns,
die drei Vortrige, als von allgemeiner Bedeutung, zusammen
in vorliegender Jahresschluss-Sondernummer dem weitern
Leserkreis der ,S.B.Z.“ zur Kenntnis zu bringen. Wir
verbinden damit auch unsererseits den Dank an die Herren
Kollegen, die mit ihren Darbietungen so bereitwillig der
Einladung des Z.1. A. Folge geleistet haben. ]

Die optimistischen Phantasien iiber die Ausdehnung
des Luftverkehrs, die nach den ersten Erfolgen der Flug-
technik vor 25 Jahren die o&ffentliche Meinung zu beein-
flussen suchten, sind durch die zehn Jahre Luftverkehr
nach dem Kriege ldngst nichternen wirtschaftlichen Er-
wégungen gewichen. Die Weiterentwicklung der Technik
und Anpassung an den Stand der iibrigen Verkehrstechnik
haben Gelegenheit gegeben, die Aufgaben des Luftverkehrs
klarer zu erkennen. Es ist inzwischen schon eine Binsen-
wahrheit geworden, dass der Verkehr iiber Strecken unter
200 km Linge iiberhaupt keine Vorteile gegeniiber den
erdgebundenen Verkehrsmitteln bietet, und es hat sich trotz
strengster Anwendung privatwirtschaftlicher Arbeitsdisziplin
herausgestellt, dass selbst der Verkehr, wie wir ihn z. Zt.
in Deutschland haben, infolge der zu geringen Strecken-
langen nur 1/; seiner Kosten selbst zu decken vermag.
Die Konkurrenzfahigkeit gegeniiber den erdgebundenen
Verkehrsmitteln beginnt iiberhaupt erst bei Entfernungen
tiber 500 km, und selbst da ldsst sich ein wirtschaftlicher
Ertrag z. Zt. noch nicht unbedingt voraussehen. Die gross-
ten Aussichten, seine Kosten zu decken, hat der Luftver-
kehr auf Entfernungen, bei denen er den Vorsprung min-
destens eines vollen Tages vor anderen Verkehrsmitteln
zu gewinnen gestattet, d. h. dber Entfernungen in der
Grissenordnung von 2000 km, fir die das Automobil
etwa 50 (Fahr-)Stunden, die Bahn etwa 36 h Reisezeit und
das Flugzeug nur etwa 12 h benostigt. Es versteht sich von
selbst, dass man solche Strecken iiber Land mit zwei bis
drei Zwischenlandungen, zum Wiederauftanken, tiberfliegen
wird. Ueber See bedeuten sie fiir unsere heute grossten
Wasserflugzeuge Strecken grosster Verkehrsleistung.

Die hochste Verkehrsleistung erreicht das Flugzeug,
wenn von der Zuladung die Hilfte far Betriebstoff und
die andere Hailfte fir Nutzlast in Anspruch genommen
wird, denn bekanntlich ist das Produkt von zwei Summan-
den einer Summe dann am grdssten, wenn sie gleich gross

') Vesgl. Scile 298 laufenden Bandes, Nr, 23 vom 8, Dez 1927.

sind. So gibt 1/; >< 2[3 = 2/y = 0,222 1/, >X 1/, =1/, aber
0,25, d. h. 119, mehr; die Verkehrsleistung in tkm wird
also um 119/, grosser, wenn wir von der Zuladung die
Halfte z. B. fir die Betriebstoffe in Anspruch nehmen, als
wenn wir in Rucksicht auf eine grosse Nutzlast nur 1/,
der Zuladung fiir die Betriebstoffe freigeben; denn die
Betriebstoffmenge ist ja selbstverstindlich der Reichweite
unmittelbar proportional, sodass eben das Produkt von
Betriebstoffgewicht mal Nutzlastgewicht derVerkehrsleistung
in tkm selbst proportional ist. Man kann also die wirt-
schaftlich gtnstigste Reichweite sofort angeben, wenn so-
wohl der giinstigste Brennstoffverbrauch auf die Strecken-
einheit als auch die grosste Zuladung zahlenmissig bekannt
sind. Nehmen wir z. B. an, dass ein Flugzeug eine Zu-
ladung von 5 t zu tragen vermag und bei tblichen Witte-
rungsverhéltnissen einen Brennstoffverbrauch von 2 kg/km
nachgewiesen hat, so ist seine grésste Reichweite 2500 km,
die wirtschaftlich giinstigste 1250 km; die grosste Verkehrs-
leistung betrigt also 21/, t > 1250 km = 3300 tkm. Man
kann natiirlich das Flugzeug iiber Land auch auf kleinere
Strecken und tiber See auch auf grossere Strecken ein-
setzen, aber die Verkehrsleistung geht damit selbstverstiand-
lich bis zu den beiden Grenzen stetig zuriick, wenn durch
Vergrosserung der Nutzlast die Reichweite oder durch Ver-
grosserung der Reichweite die Nutzlast sinkt.

Wir wollen uns nun die Frage vorlegen, ob denn
ein Flugzeug, fiir das die eben berechneten wirtschaftlichen
Verkehrsleistungsverhiltnisse vorliegen, wie der Dornier-
Superwal, iberhaupt in der Lage ist, die Kosten eines
damit eingerichteten Flugbetriebes zu decken. Nach dem
wirtschaftlichen Fiasko, das der Luitverkehr selbst in Lin-
dern mit wesentlich giinstigeren Bedingungen, wie z. B.
Nordamerika, erlitten hat, kann eine Deckung der Ver-
kehrskosten nur durch regelmissige Briefpost-Beférderung
erwartet werden. Das mittlere Gewicht von Briefen betragt
10 g. Es gehen also auf eine Tonne Nutzlast 100 ooo Briefe;
wenn man fir die bedeutenden, zumal Transozean-Entfer-
nungen einen Flugpost-Zuschlag von 1 Mk. far den Brief
annimmt, so wird dieser Zuschlag fiir den Handel als
leicht ertriglich bezeichnet werden koénnen. Eine Tonne
Nutzlast ergibt also darnach auf grosseren Strecken einen
Postertrag von 100000 Mk. Betrachten wir demgegeniiber
zunichst einmal ganz allgemein die Kosten eines Trans-
atlantikverkehrs, so kénnen wir feststellen, dass die Strecke
Mitteleuropa - Lissabon - Azoren - Neufundland -New York vier
fast gleichgrosse Teilstrecken von je 2000 km aufweist;
man muss also, mit Zuschligen von 259/, fir widrige Wit-
terungsverhiltnisse, eine Gesamtstrecke von 10000 km in
Rechnung setzen. Ein kg Betriebstoff zum Preise von
40 Plg. entsprechend einem Literpreis von 32 Pfg. fiir
jeden km Strecke ergibt einen Kostenaufwand von 4000 Mk.
fur die Transatlantikstrecke, der nach den bisherigen Ver-
kehrserfahrungen etwa mit dem Faktor 7 multipliziert wer-
den muss, um die Gesamtkosten des Flugbetriebes zu er-
halten. Es kostet darnach der einmalige Flug tber den
Atlantik 28 0coo Mk. fir jedes kg Betriebstoff, das das Flug-
zeug fiir die Streckeneinheit verbraucht. Ein kg entspricht
im allgemeinen bei heutigen Flugzeugen einer Leistung
von 1000 PS, sodass man fiir je 1000 PS 28000 Briefe im
Gewicht von etwa 280 kg an Bord nehmen muss. Fir die
Leistung des Superwal von 2000 PS muss dieser also
eine halbe Tonne Briefpost an Bord nehmen, um daraus
bei einem Transatlantikverkehr die Kosten zu decken. Da
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