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Nr. 21

Vom Flugwesen der U. S. A.

Man rithmt dem Schweizer Wirklichkeits-
sinn und Unternehmungsmut nach — und tat-
sdchlich sind, wenn man z. B. an die Entwick-
lungen im Maschinenbau, im Eisenbahnbau und
im Bau von Wasserkraftwerken denkt, bei uns
kithne Pionierarbeiten geleistet worden. Heute
stehen wir wieder in der Stunde grosser Ent-
scheidungen: Es geht um den Weltluftverkehr.
Das Flugzeug ist nicht mehr nur ein Mittel fiir
Sport und Krieg. Es tritt mit Bahn und Schiff
in Wettbewerb und hat bereits einen betrécht-
lichen Teil des Verkehrsvolumens dieser dlteren
beiden Transportarten iibernommen. Fiir unser
von den Weltmeeren abgeschnittenes Land mit
seiner hochentwickelten Exportindustrie und
seinem grossen Fremdenverkehr gewinnt es er-
hohte Bedeutung. Wir miissen daher alles tun,
um den Anschluss an die jetzt in raschem Ent-
stehen begriffenen Weltiuftlinien nicht zu ver-
passen.

Zur Abkldrung der moglichen Entwicklun-
gen auf dem Gebiete des Luftverkehrs reiste
der ehemalige Direktor der «Swissairy, H. Pilli-
chody, im Auftrag der Schweizer. Zentrale fiir
Verkehrsforderung im Sommer 1943 nach den
Vereinigten Staaten von Amerika; erst diesen
Sommer kehrte er wieder zuriick. In der Sek-
tion Ziirich des Aeroclub der Schweiz berich-
tete er am 31. Oktober iiber seine Beobach-
tungen; wir fassen seine Ausfiihrungen wie folgt zusammen.

A. Entwicklungen des Flugwesens wdhrend des Krieges

Von August 1939 bis Dezember 1941 entwickelte sich der
zivile Luftverkehr in den U. S.A. mit von Jahr zu Jahr zuneh-
menden Frequenzen, im Gegensatz zum europdischen Luftver-
kehr, der mit Ausnahme des britischen stark abgebaut und
schliesslich ganz aufgegeben werden musste. Bei Kriegsausbruch
in Amerika mussten rd. 60°/, der zivilen Flugzeuge an die Armee
abgegeben werden. Mit dem Rest wurden die Linien weiter be-
trieben und die Apparate bis zu Jahresleistungen von etwa 4000
Flugstunden eingesetzt (bei uns maximal etwa 1300 Flugstunden).
Dabei wurde die Tragfdhigkeit stets voll, auf einzelnen Linien
sogar bis 110 °/, ausgenutzt. Von 1939 bis 1944 stieg die Zahl
der Passagierkilometer trotz des geringeren Bestandes der Ma-
schinen von nur 40 °/, von 1200 auf 3600 Millionen. Vom Herbst
1944 bis Friihjahr 1945 gab die Armee die Apparate wieder an
die zivilen Gesellschaften zuriick, sodass alsdann der Vorkriegs-
bestand von etwa 350 Einheiten, meist Douglas DC -3, wieder
erreicht war (vergl. Beschreibung der DC-2 in SBZ Bd. 105,
S. 188%, 1935).

Im Flugpreis ist in den U.S. A. nur der eigentliche Flug
ohne Zubringerdienst, jedoch mit voller, sehr reichlicher und
guter Verpflegung inbegriffen. Nachtfliige werden bevorzugt,
um die geschéftstote Zeit gut auszuniitzen, besonders fiir mitt-
lere Strecken, wie z. B. von New York nach Chicago, 1200 km,
wo in 24 h 28 Kurse verkehren, oder zwischen New York und
Washington, wo tédglich 37 Kurse (722 mogliche Plitze) geflogen
werden. Die Flugzeiten auf den Hauptlinien quer durch den Kon-
tinent, also von New York, Boston oder Washington nach Seattle,
San Francisco oder Los Angeles erfordern mit Zwischenlandungen
16 bis 21 h, gegeniiber etwa 72 bis 90 h per Bahn; die Flugpreise
sind bereits merklich kleiner, als die Fahrpreise mit Pullmann-
und Schlafwagen.

Der Luftverkehr mit Siidamerika wurde stark ausgebaut
und die dortigen européischen Gesellschaften (Air France, Luft-
Hansa) sind ausgeschaltet. Die U.S. A. haben eine gewaltige
Bodenorganisation mit vielen leistungsfihigen Flugplatzen ge-
schaffen, die auch dem spétern Verkehr von dort nach Afrika
dienen sollen. Wenn auch anzunehmen ist, dass diese Flugplétze
spiter in den Besitz der einzelnen Lidnder iibergehen werden, so
durften doch die U.S. A. den massgebenden Einfluss auf die
Fiihrung der Durchgangslinien behalten. Bemerkenswerterweise
werden auf den Linien nach Siidamerika Landflugzeuge, haupt-
séchlich die Douglas DC-3, eingesetzt.

Neben dem rein zivilen Luftverkehr der Gesellschaften be-
steht seit dem Eintritt der U. S. A. in den Krieg ein militdrisches
Lufttransport-System, dessen Netz sich nicht nur iiber alle
Lénder, sondern auch iiber alle Meere und Kontinente erstreckt.
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Abb. 1. Lockheed-Constellation liber einem amerikanischen Flugplatz
Beachtenswert ist die schlanke Fischform des Rumpfes

Die AATC ist die Lufttransport-Organisation der Armee und
die NATS die der Marine; beide zusammen stellen hinsichtlich
der Zahl der Flugzeuge, des Personals und der Frequenzen den
zivilen Luftverkehr weit in den Schatten. Dabei arbeiten sie
ganz unabhingig voneinander, und gehen auch in technischer
Beziehung eigene Wege. Die AATC verwendet praktisch nur
Landflugzeuge, und zwar die vielbewédhrte Douglas DC-3 (C-47),
die zweimotorige Curtiss CW-20 (C-46), die viermotorige Doug-
las DC-4 (C-54) und neuerdings auch die viermotorige Lockheed-
Constellation (C-69). Neben Wasserflugzeugen der Typen Con-
solidated, Martin und Sikorsky setzt die NATS auch den umge-
bauten Liberator-Bomber (B-24) als Landflugzeug fiir Kurier-
und Transportzwecke ein. Hr hat sogar auf der lingsten Pazi-
fikroute San Francisco-Australien wegen seiner grosseren Ge-
schwindigkeit das Wasserflugzeug verdrédngt.

Die Materialtransporte der AATC und der NATS haben
geradezu gigantische Ausmasse angenommen. Man scheut sich
nicht, auch Schwergiiter aller Art auf dem schnellen Luftweg
zu beférdern und hat z. B. zerlegte Lokomotiven von U.S. A.
nach Indien und von dort iiber den Himalaja nach dem Innern
Chinas in weniger als einer Woche befordert. Fast das ganze
Material der Tschungking-Armee, Tanks, Geschiitze, Munition,
Medikamente, ganze Spitaleinrichtungen usw. gelangten auf dem
Luftweg nach China. Die Leistungsféhigkeit dieses Luftweges
erwies sich grosser als die der Burmastrasse, selbst wenn diese mit
einer endlosen Kette von Lastwagen hitte befahren werden konnen.

Wie im Frieden, so wurde auch im Kriege der Nordatlantik
wiederum zur eigentlichen Hochstrasse des Weltverkehrs. Un-
mittelbar vor Ausbruch des Krieges in Europa, im Mai 1939,
erdffneten bekanntlich die Pan American Airways den regelmés-
sigen Passagierverkehr iiber den Nordatlantik zwischen New
York, Lissabon und Grossbritannien. Dieser zivile Verkehr der
PAA wurde wihrend des ganzen Krieges beibehalten, es kamen
aber nicht nur noch der Betrieb der American Export Airlines,
sowie der British Overseas Airways Corp. hinzu, sondern auch
noch amerikanische, britische und kanadische Armee-Lufttrans-
portbetriebe. Durchschnittlich startete alle 20 Minuten eine Ma-
schine dieser Organisationen zum Atlantikflug, und es diirften
in diesen Kriegsjahren mehr Passagiere iiber den Ozean nach
Buropa geflogen sein, als vor dem Kriege in einem Durschnitts-
Jahr simtliche Passagierdampfer auf dieser Route befordert
haben. Dies nur knapp 15 Jahre nach Lindberghs erstem Direkt-
flug New York-Paris!

Diese Zahlen lassen abschitzen, welch gewaltiges Potential
fiir den zukiinftigen, rein zivilen Transozeanluftverkehr zur Ver-
fligung steht. Die iiberwiegende Mehrzahl militdrischer Flug-
géste sind bestimmt frither nie geflogen; sie lernten durch die
Kriegsverhiitnisse erst den ungeheuren Vorteil einer Luftreise
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Abb. 2. Douglas DC-8 «Skybuss, baureifer Entwurf eines zweimotorigen

Apparates fiir 48 Passagiere mit zwei gegenldufigen Druckpropellern am Heck

auf weltweiten Strecken kennen. In der Regel wurde der Nord-
Atlantik mit zwei bis drei Zwischenlandungen, auf Neuschott-
land, Neufundland und Irland (ndrdliche Route) oder auf Ber-
mudas und den Azoren (siidliche Route), in total rd. 26 Stunden
von Kontinent zu Kontinent iiberflogen. Mit entsprechend ge-
ringer Nutzlast wurde aber auch die Direktstrecke New York-
Paris von einer Lockheed-Constellation in nur 14 h 12 min ohne
Halt zuriickgelegt.

B. Neue Verkehrsflugzeugtypen

Ueber die Verkehrsflugzeugtypen, die gegenwirtig in U. S. A.
projektiert, im Bau oder im Versuchsstadium stehen, orientiert
folgende Uebersicht.

Die Douglas-Werke in Santa Monika, wohl die grosste Flug-
zeugfabrik der Welt, bauen gegenwirtig die DC-6, eine Weiter-
entwicklung der erfolgreichen viermotorigen DC-4. Das hochst-
zuldssige Fluggewicht betrégt etwa 45 t, der Rumpf ist linger
und auch die Geschwindigkeit ist betrsichtlich hoher als bei der
DC-4. Die DC-6 ist auf die inneramerikanischen Distanzen von
etwa 1500 bis 2500 km zugeschnitten. Um mit ihm wirtschaft-
lich iiber den Atlantik zu fliegen, miissen, wie bei der DC-4,
noch zwei bis drei technische Halte fiir Brennstoffaufnahme ein-
geschaltet werden. Eine Extrapolation der DC-6 ist die gigan-
tische DC-7 «Globemaster» von rd. 70 t Fluggewicht, deren Ver-
suchsfliige soeben begonnen haben. Ihre Spannweite betrigt
56 m, ihre Rumpfléinge 37 m und die Hohe iiber alles 13 m. Die
Reisegeschwindigkeit wird mit 480 km/h angegeben. Mit 108 Pas-
sagieren an Bord konnte diese Maschine den amerikanischen
Kontinent mit nur einer Zwischenlandung — ein seit langem
von den Luftverkehrsgesellschaften angestrebtes Ziel — in etwa
neun Stunden durchfliegén; den Nonstopflug' New York-London
konnte sie mit etwa 50 Passagieren bewiltigen. Die Entwiirfe
einer zweimotorigen Maschine DC-8, genannt «Skybusy (Abb. 2),
die die DC-3 ersetzen und ein besonders billiges Fliegen auf
Kurzstrecken von 500 bis 1000 km erméglichen soll, liegen vor.
Sie ist fiir maximal 48 Passagiere vorgesehen und besitzt als
absolute technische Neuheit zwei am Heck angeordnete, gegen-
laufige Luftschrauben.

Lockheed. Schitzungsweise diirften etwa 50 Exemplare der
viermotorigen, 58-plédtzigen Lockheed-Constellation (Abb.1 und
3) als Militdrtransporter im Einsatz stehen. Wie alle Typen
dieser Flirma, so ist auch bei der Constellation auf eine aero-

Abb. 3. Lockheed Constellation mit vier Motoren, fiir
48 Passagiere, beim Aufnehmen von Ladung

dynamisch sehr konsequente Formgebung besonderer Wert ge-
legt worden. Dies bewirkt einen auf das dusserste eingeschrink-
ten Rumpfquerschnitt, der u.a. der Maschine die sehr hohe
Reisegeschwindigkeit von 510 km/h verleiht. Um aber die Trag-
fahigkeit voll auszuniitzen, muss man fiir Fracht und Gepick
unter dem Rumpf und den Fléchen profilierte, hydraulisch herab-
lassbare Behdlter anbringen, die den Luftwiderstand vermehren
und die Geschwindigkeit wieder entsprechend herabsetzen. Es
verlautet, dass die Transcontinental and Western Airways (TWA)
auf ihrer U.S. A.-Europa-Indien-Linie dieses Flugzeug einzusetzen
gedenken. Ferner projektiert Lockheed den Bau einer noch gros-
seren Type, die viermotorige «Constitution», die etwa der DC-7
entsprechen diirfte. Einzelheiten sind nicht bekannt. Endlich will
Lockheed ein kleineres Modell, die 16-plitzige «Saturny, ein
zweimotoriger, rascher Typ der Gewichtsklasse von etwa 10t
herausbringen, die vor allem dem Kurzstreckenverkehrdienen soll.

Curtiss-Wright. Glénzend hat sich die schon vor dem Kriege
entwickelte CW-20 «Commando» (Abb. 4) fiir 36 Passagiere als
Transporter bewidhrt. Es handelt sich hierbei um die grosste,
zweimotorige Maschine liberhaupt. Mit ihren rd. 20 t ist sie fast
zweimal so schwer, wie die Douglas DC-3, ohne dabei in den Ab-
messungen wesentlich grosser zu sein. Dank ihres grossen Rumpf-
Querschnittes ist sie fiir den Transport von Sperrgiitern beson-
ders gut geeignet. Sie ist die einzige Nachkriegsmaschine mit
dem konventionellen, zweirddrigen Fahrgestell. Startleistung der
Motoren 2 > 2600 PS. Dass es sich hier nicht nur um eine Ein-
zelausfiihrung handelt, zeigt Abb. 5. Curtiss beschiftigt sich
gegenwdértig auch mit einer verbesserten Ausfithrung mit Bugrad.

Boeing. Die Schopferin des weltbekannten Clipper-Flugboo-
tes, das den ersten regelméssigen Verkehr {iber transozeanische
Strecken ermoglichte, hat sich ginzlich vom Bau von Wasser-
Flugzeugen ab- und dem Landflugzeug zugewendet. Im Vorder-
grund steht die Weiterentwicklung der Superfestung B-29, zu-
néchst als militdrischer Transporter unter der Bezeichnung C-97
(Abb. 6 und 7), dann aber auch als rein zivile Ausfithrung mit
der Bezeichnung Boeing-377 «Stratocruiser». Die C-97 weist ein
Gewicht von etwa 58 t auf und ist, je nach Reichweite, fiir 72
bis 100 Passagiere eingerichtet. Anlédsslich eines Probefluges zwi-
schen Seattle und Washington, also quer durch den Kontinent,
erreichte sie, allerdings begiinstigt von Riickenwind, eine mitt-
lere Reisegeschwindigkeit von 616 km/h. Der Rumpf der zivilen
Ausfithrung besteht aus zwei Decks: oben sind die Rdume fiir

Abb. 4. Curtiss-Wright CW-20, das grosste zweimotorige Transportflugzeug der Welt Abb. 5. Serienbau des Curtiss-Wright CW-20
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Abb. 6. Oben: Boeing C-97, Transportflugzeug
Unten: Boeing B-29, Superfestung

die Passagiere und die Besatzung, unten findet man zwei grosse
Frachtrdume, sowie einen Aussichtsraum fiir die Reisenden. Der
Prototyp filhrt gegenwirtig Versuchsfliige durch, die noch einige
Monate dauern diirften.

Consolidated-Vultee arbeitet zur Zeit am Umbau des be-
kannten Liberator-Typs fiir Verkehrszwecke (Abb. 8). Eine
Armeemaschine mit verldngertem Rumpf hat neulich vier kom-
plette Vierzimmer-Wohnungseinrichtungen gleichzeitig von New
York nach der Pazifikkiiste in etwa 20 Stunden beférdert. Con-
solidated fabriziert gegenwéirtig das grosste Landflugzeug der
Welt, den Typ 37 (Abb. 9). Dieser Gigant soll etwa 145 t schwer
werden. Er verfiigt iiber sechs Triebwerke von je 5000 PS mit
gegenldufigen Druckschrauben. Die Spannweite misst 70 m, die
Rumpfldnge 56 m, die Hohe iiber alles 17,5 m. Im Tagverkehr
konnen 204 Passagiere im zweistockigen Rumpf Platz finden.
Die Pan American Airways soll sich fiir den Ankauf von 15 sol-
cher Riesenmaschinen fiir den Verkehr iiber den Nordatlantik,
den Pazifik und nach Siidamerika interessieren. Bei einem Ein-
satz von téglich elf Kursen im Sommer und acht im Winter
soll sie 64 °/, aller Vorkriegs-Schiffspassagiere der Nordatlantik-
Route befoérdern konnen.

Fairchild beschéaftigte sich bisher ausschliesslich mit dem
Bau kleinerer einmotoriger Flugzeuge. Wiahrend des Krieges
brachte dieses Werk einen interessanten zweimotorigen Frachter,
den C-82, «<Packety» genannt, heraus (Abb. 10). In den iiberaus
grossen Rumpf konnen Camions direkt hineinfahren. Neuerdings
entwickelt Fairchild fiir Zubringerstrecken mit dichtem Verkehr
eine Sonderausfithrung dieses Typs fiir Passagiere.

Republic arbeitet an der Fertigstellung einer Stratosphéren-
Langstreckenmaschine, an der zwei europidische Konstrukteure,
Wibault (Frankreich) und Schatzki (Holland) massgebend be-
teiligt sind. Details sind keine bekannt, man hort lediglich, dass
es sich um ein Flugzeug fiir 40 Passagiere, liber 600 km/h Reise-
geschwindigkeit in einer Hohe von 12000 m und einer Reich-
weite von 6000 km handelt. Es ist dies ein kiihnes Projekt, das
deutlich die Tendenz zeigt, hohe Geschwindigkeit in grosser Hohe
iiber weltweite Distanzen zu erreichen. Vor einigen Wochen wurde
mit den Probefliigen begonnen.

Die Glenn Martin Company entwickelt ein zweimotoriges
Landflugzeug Modell 202, genannt «Mercury», von der Grdssen-
ordnung der Curtiss-Commando, jedoch ausgeriistet mit einem
Bugrad-Fahrgestell. Die Maschine wird 33 Passagiere beférdern

Abb. 8. Umgebauter Liberator-Bomber B-24

Abb. 7. Blick in das Oberdeck des Boeing C-97

und soll fiir den Verkehr auf Strecken von 300 bis 1200 km zum
Hinsatz gelangen.

Diese Gesellschaft hat schon vor dem Krieg ein Wasserflug-
zeug von 65 t, genannt «Mars» entwickelt; dessen Prototyp von
der Navy auf der 3900 km langen Pazifikstrecke von San Fran-
cisco nach Hawai als Transporter regelméissig eingesetzt wor-
den ist und in ihrem ersten Betriebsjahr 2800 Flugstunden ab-
solvierte (tdgliche Beniitzung in der Einsatzzeit im Mittel iiber
11,5 h). Inzwischen wurde der «Mars-Mammothy von 80t heraus-
gebracht (Abb. 11), der bei einer Reisegeschwindigkeit von
325 km/h die 6300 km lange Strecke New York-Schweiz ohne
Halt mit einer zahlenden Last von 40 t oder mit 50 Passagieren
mit je 40 kg Gepidck und weitern 4 t Post und Fracht bei Wind-
stille in 20 h zuriicklegen konnte. Bemerkenswerterweise ist
Glenn Martin der einzige grosse Konstrukteur in U.S.A., der,
wie Short Blackburn in England, dem Wasserflugzeug der gros-
sen Gewichtsklasse (iiber 80 t) wegen seiner iiberlegenen Wirt-
schaftlichkeit eine bedeutende Entwicklung zuerkennt.

Von den hier erwéhnten neuen Typen werden in nichster
Zeit auf den zivilen Fluglinien die Douglas DC-4, die Lockheed-
Constellation und die zweimotorige Curtiss-Commando mit ent-
sprechender Innenausstattung erscheinen; die andern Apparate
brauchen noch eine Entwicklungszeit von ein bis zwei Jahren,
bis sie einsatzreif sein werden. Die Konstruktionsfirmen sind mit
Auftrdgen aus der ganzen Welt iiberh&uft, obwohl Preise und
Liefertermine noch nicht genau bekannt sind; die ungefédhren
Preise sind:

Curtiss-Commando . 1300000 Fr.
DouglasDC-4 . . . . . . . 1750000 Fr.
Douglas DC-6 als Luxusliner . 2800000 Fr.
Lockheed-Constellation 3000000 Fr.
Douglas DC-7 . e 5500000 F'r.
Martin Mars-Mammoth . 8500000 Fr.

Von den freigewordenen Militdrflugzeugen sind bis Ende
August 1945 schon mehr als 200 Apparate, hauptsédchlich Doug-
las DC-3, an zivile Transportunternehmungen verkauft worden,
davon rd. 100 an nordamerikanische, der Rest an Gesellschaften
in Mittel- und Siidamerika und Europa.

Der Kolbenmotor wird intensiv weiter entwickelt. Einheiten
mit Startleistungen bis 3500 PS laufen auf den Probestédnden und
haben ihre Zuverldssigkeit bereits bewiesen. Damit diirfte er
aber die obere Grenze seiner Leistungsfihigkeit erreicht haben.

Abb. 9. Modell des Consolidated-Vultee 37, der das grosste Flugzeug der
Welt darstellen wird. Sechs Motoren zu je 5000 PS Startleistung, 204 Passagiere
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Abb. 10. «Packet» C-82 von Fairchild, Transporter fiir
sperrige Gliter

Weit fortgeschrittene Versuche mit Turbinenantrieben sind z. B.
bei Wright und anderen Firmen im Gang.

Die Navigations- und Flugiiberwachungsinstrumente haben
wahrend des Krieges ebenfalls bedeutende Fortschritte gemacht.
Obgleich sich die totale Blindlandung noch in einiger Ferne be-
findet, wird sich auf Grund neuer technischer Moglichkeiten der
kommende Luftverkehr vom Wetter noch unabhingiger durch-
fiihren lassen als bisher. Die Verallgemeinerung des Bugrad-
Fahrgestells wird uns weiter in der Richtung der totalen Blind-
Landung fiihren, doch verlangt gerade dieses Konstruktionsprin-
zip grossere Pisten, da die Landegeschwindigkeit grosser und
der Bremsweg entsprechend lidnger ist. Man darf daher anneh-
men, dass in Zukunft alle Verkehrsflugzeuge mit Bremspropel-
lern ausgeriistet sein werden, fiir die unsere Ziircher Firma
Escher Wyss A.-G. wertvolle Pionierarbeit geleistet hat.

C. Flugplatzfragen

In den U. S. A. bestehen z. Zt. rd. 3000 Flugplitze, von denen
etwa die Hélfte als gut ausgebaut zu bezeichnen sind. Fiir Linien-
verkehrszwecke kommen nur Hartbelagpisten in Frage. Es be-
steht die Absicht, die Zahl der Flugplitze zu verdoppeln. Sofern
es ihre verkehrsgeographische Lage bedingt, verfiigen sogar
Stéddte von nur 20000 Einwohnern iiber Flugplatzanlagen, wie
wir sie in unserem Lande bisher nur auf dem Papier kennen.
So besitzt das kleine Stédtchen Winslow im Staate Arizona von
rd. 4000 Einwohnern einen Flughafen mit Hartbelagpisten und
Blindlandeanlage, der die derzeitige Grosse von Diibendorf weit
ubertrifft.

Ueber die an der Weltkonferenz von Chicago festgelegten
Flugplatzkategorien und die entsprechenden Pistendimensionen
werden wir demnéchst im Zusammenhang mit dem Flughafen-
Projekt Kloten berichten. Fiir einen Wasserflughafen sind An-
und Abflugrinnen von 6,4 km Lé&nge, 300 m Breite und 4,5 m
Tiefe erforderlich. Bei uns kdmen hierfiir nur der Boden-, der
Genfer- und der Neuenburgersee in Frage.

D. Beurteilung der zukiinftigen Entwicklung

Vom kommenden Luftverkehr erwarten niichtern kalkulie-
rende Amerikaner eine Steigerung des Verkehrsvolumens auf
etwa das Fiinffache des letzten Friedensjahres, d. h. etwa 20 Mio
Passagiere und iiber 40000 t Expressgut pro Jahr in den U. S. A.
allein. Fiiir den kommenden Uebersee-Luftverkehr sind keine Ver-
gleiche mdglich, da er vor dem Krieg erst in bescheidenen An-
fédngen stand. Sicher wird ein grosser Teil der Schiffspassagiere
hoherer Klassen (schitzungsweise etwa 40 /o) zum schnellen
Flugzeug hinliberwechseln. Ferner ist anzunehmen, dass wegen
der gewaltig verkiirztéen Reisezeit wesentlich mehr gereist wer-
den wird. Das amerikanische Luftamt rechnet auf Grund sorg-
féltiger Studien mit einem Jahresanfall von 200000 Passagieren
zwischen den U. S. A. und Europa in den ersten Nachkriegsjahren.
Schéatzungen einzelner Gesellschaften gehen bis zu einer halben
Million Fluggéste pro Jahr allein auf der nordatlantischen Route.
Wahrend aber der Schiffverkehr stark saisonbedingt ist, diirfte
der direkte Luftverkehr weit weniger grosse Schwankungen auf-
weisen, weil iiber der Schlechtwetterzone geflogen werden kann
und die zeitsparenden Luftlinien namentlich fiir saisonunabhén-
gige Geschiftsreisen beniitzt werden.

E. Schweizerische Luftverkehrsfragen

Von Anfang an hat sich unser Luftverkehr durch Qualitdt
und Originalitdt ausgezeichnet. Heute stehen wir vor einer neuen
Epoche und man erwartet von der Schweiz originelle Losungen.

Abb. 11. «Mars-Mammoth» von Glenn Martin, Wasserflughoot
von 80 t mit vier Motoren von je 8500 PS Startleistung, 108 Passagiere

Nach der Auffassung von H. Pillichody miissen schweizerische
Gesellschaften Fluglinien nach iiberseeischen Kontinenten, vor-
erst nach den U. S. A. aufbauen und betreiben; und zwar ist von
ihnen anzustreben, diese Strecke ohne Zwischenlandung zu flie-
gen. Ein bescheidener Anfang ist gemacht: Die Schweiz ist dem
Abkommen von Chicago beigetreten. Sie hat ferner am 3. Au-
gust 1945 ein auf Gegenseitigkeit beruhendes Luftverkehrsab-
kommen mit den Vereinigten Staaten abgeschlossen, auf Grund
dessen die U.S. A. zu uns und wir zu ihnen fliegen konnen.

Fir die weitere Entwicklung sind folgende Punkte zu be-
achten:

1. Die Vereinigten Staaten stehen heute vor der lebenswich-
tigen Aufgabe, eine Arbeitslosigkeit mit allen Mitteln zu ver-
hindern. Man will dazu den aus kriegsbedingten Notwendigkeiten
aufgebauten riesigen Produktionsapparat auf Friedensproduktion
umstellen und damit zunéchst das durch den Krieg verursachte
zivile Warenmanko auffiillen. Diese Produktionskapazitit wird
aber bald zu einem Ueberangebot an Waren fithren; man plant
daher eine gewaltige Exportoffensive nach allen Teilen der Welt.
Die Vereinigten Staaten sind anderseits bereit, den Léndern,
die diesen Export aufzunehmen gewillt sind, durch die Zusendung
von Touristen in einem bisher nicht erreichten Ausmass ein
Okonomisch interessantes Aequivalent zu bieten. Zu diesem
Zweck will die Regierung der U.S.A. jdhrlich einen Betrag
von 1,5 Milliarden Dollars an Devisen bereitstellen. Es ist dies
dreimal mehr, als vor dem Kriege fiir Auslandreisen zur Ver-
fligung standen. Von diesen amerikanischen Touristen diirfte ein
ansehnlicher Teil nach der Schweiz reisen, sofern wir es ver-
stehen, uns in den U.S. A. in propagandistischer Hinsicht ent-
sprechend einzusetzen und sofern wir selbst bei uns in der Lage
sind, die Hotellerie und die Transportmittel den heutigen Reise-
bediirfnissen innert niitzlicher Frist anzupassen. Dabei diirfen
wir nicht vergessen, dass dieser Reisestrom auch ganz wesent-
liche Kontingente der amerikanischen Mittelklasse umfassen
wird, da der Ausspruch des gegenwirtigen Handelsministers,
Henry Wallace, vom «kommenden Zeitalter des kleinen Mannes»
durchaus real aufzufassen ist.

2. Die Schweiz, als einzige kleine Friedensinsel im Herzen
eines praktisch génzlich zerstérten Europa, ist heute fiir die
Vereinigten Staaten in handelstechnischer und finanzpolitischer
Hinsicht zweifellos ein sehr interessanter Stiitzpunkt. So erklirte
kiirzlich ein Mitglied der New Yorker Borse, das sich studien-
halber in Europa aufhielt, dass sich die Schweiz am allerbesten
fiir die Anlage von Kapitalien auf dem europiischen Kontinent
eigne.

3. Durch den Kriegsausgang steht der schweizerische Aus-
senhandel vor einer einschneidenden Strukturwandlung. Es ist
mehr als fraglich, ob die schweizerischen Qualitdtsprodukte in
Europa noch einen geniigenden Absatz finden werden. Wir sind
daher vor die Notwendigkeit gestellt, die Exportmoglichkeiten
auf den iiberseeischen Méarkten weitgehend auszuschdpfen und
hierfiir kann uns ein Ueberseeluftverkehr unter eigener Flagge
fiir den dringenden Personen- und Postverkehr, sowie fiir den
Versand hochwertiger Leichtgliter {iberaus wertvolle Dienste
leisten. Ein solcher Verkehr gestattet, wenigstens in einem ge-
wissen Umfang, die Fesseln, die unserer Wirtschaft durch die
geographische Abgeschlossenheit als Binnenland auferlegt wur-
den, abzustreifen.

4. Der Ausbau unseres Luftverkehrs kann nur in enger ma-
terieller und ideeller Zusammenarbeit von Privatwirtschaft und
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offentlicher Hand durchgefiihrt werden. Grosse Mittel sind dazu
notig. Man rechnet fiir Neuanschaffungen mit 20 bis 25 Mio F'r.,
fiir jédhrliche Betriebsausgaben mit 14 Mio. Fr.

5. Heute ist es der Schweiz noch méglich, sich in das
sich bildende Luftverkehrsnetz einzugliedern. Die Zeit arbeitet
aber gegen uns. Vor allem fehlen uns die nétigen zivilen Flug-
héfen; nur in Genf besteht eine den neuzeitlichen Bediirfnissen
geniigende Piste. Allgemein schweizerische Interessen von aller-
grosster Bedeutung stehen auf dem Spiel, und so darf die Aus-
fiihrung der baureifen Flugplatzprojekte nicht ldnger hinausge-
schoben werden.

Die franzosische Flugmotoren-Priifanstalt
in Orléans-Bricy

Knapp vor Kriegsausbruch kam die gewaltige Priifanstalt
in Orléans-Bricy nach zweijdhriger Bauzeit in Betrieb; sie wird
im «Génie Civily vom 15. September und 1. Oktober 1945 aus-
fiihrlich beschrieben. Darnach umfasst die Anstalt: a: Sechs
Versuchstdnde mit Froude’schen Bremsen fiir Motorleistungen
bis 3000 PS, ausgeriistet mit sechs Gebldsen von je 850 PS zum
Erzeugen einer Ausstromgeschwindigkeit bis zu 500 km/h. b:
Versuchstdnde mit Froude’schen Bremsen fiir Motorleistungen von
3000 PS mit Propeller, die ohne Aenderungen am Gebdude in
Stdnde mit Froude’schen Bremsen, wie unter a, umgewandelt
werden konnen. c: Acht Versuchstdnde flir Einzylindermotoren
bis 200 PS (Bohrung und Hub je 200 mm) bei maximal 4000
U/min, mit Geblédse, deren Antriebsmotoren entweder vom Netz
oder vom Bremsdynamo gespiesen werden konnen. d: Einen ge-
schlossenen Windkanal zur Priifung der Motoren unter Flug-
bedingungen bei grossen Hohen, und zwar fiir wassergekiihlte
Motoren bis zu 2000 PS bei 10 000 m Hohe, luftgekiihlte Motoren
bis 1000 PS bei 10 000 m Hohe, luftgekiihlte Motoren bis 800 PS
bei 15000 m Hohe und einer grossten Ausstromgeschwindigkeit
von 700 km/h. e: Zehn Propellerpriifstinde fiir Leistungen bis
3000 PS. f: Zehn weitere Propellerpriifstinde fiir verschiedene
Spezialversuche, so zur Bestimmung der Schubkrifte, Dreh-
momente, kritischen Drehzahlen und elastischen Deformationen
der Propellerfliigel unter verschiedenen Betriebsbedingungen.
Mit Ausnahme einzelner Motoren der Windkanalanlage sind
ausschliesslich Gleichstrommotoren von insgesamt 7000 kW
verwendet worden; der Anschlusswert der ganzen Anstalt be-
tragt 14 000 kW.

Der Windkanal bildet einen in sich geschlossenen Druck-
behélter von rechteckiger Form; die horizontal liegenden Léngs-
seiten sind 22,5 m lang und liegen auf verschiedenen Ho6hen:
Der obere Teil befindet sich auf FussbodenhShe und enthilt die
eigentliche Versuchskammer von 2,6 m Durchmesser; im untern
Teil sind der Luftkiihler und das Gebldse zum Erzeugen der
Luftstromung eingebaut. Die Schmalseiten des Rechtecks wer-
den durch Rohrstiicke von ebenfalls 2,6 m Durchmesser gebil-
det, die gegen die Horizontale um etwa 45 0 geneigt sind. In den
Ecken sind Leitapparate eingebaut. Auf der einen Stirnseite des
oberen Teiles befindet sich ein grosser Deckel zum Einbringen
der Versuchsobjekte. Diese Anordnung entspricht dem von
Escher Wyss A.-G., Ziirich, gelieferten und seit 1933 in den
Fiatwerken in Turin in Betrieb stehenden Windkanall), der auch
fiir die hier beschriebene Anlage als Vorbild gedient hat. Der
ganze Kanal ist nach den Vorschriften des Bureau Veritas iiber
Druckbehilter flir einen Betriebsdruck von 10 kg/cm?2 gebaut
worden. An den gefdhrdeten Stellen befinden sich Bruchplatten,
die bei einem Ueberdruck von 1 kg/cm?2 brechen. Die Korkisolie-
rung ist fir eine Innentemperatur von — 600 bemessen. Fix-
punkte befinden sich unter der Eingangstiire und unter dem
Gebldse; die andern Auflagerstellen sind gleitend, sodass sich
die Wiarmedehnungen entsprechend Innentemperaturen von — 60
bis - 350 frei auswirken konnen. Vom Versuchsmotor fihrt
eine Zwischenwelle mit Stopfbiichse durch die Kanalwand nach
der ausserhalb angeordneten Froude’schen Bremse, die fir
3000 PS bei 2000 bis 3600 U/min gebaul ist. Das Gebldse ist mit
einem Gleichstrommotor von 1000 kW direkt gekuppelt, dessen
Drehzahl in weiten Grenzen verdndert und damit Anstrom-
geschwindigkeiten erzeugt werden konnen, wie sie beim Starten
mit konstanter Motorleistung vorkommen. Vorkehren sind ge-
troffen, die gestatten, den ganzen Kanal mit getrockneten Aus-
puffgasen statt mit Luft zu fiillen, um so jede Explosionsgefahr
zu vermeiden. Hiezu wird Auspuffgas, sofern es unter 4 7
Sauerstoff enthilt, durch einen Hilfskompressor von 10 PS auf
10 atli komprimiert und in einiger Entfernung des Priifstandes
in Druckbehéltern bereitgestellt, deren Inhalt drei Fillungen des
Windkanals von je 300 m3 entspicht, zusétzlich ‘einer Reserve

1) Vgl. SBZ Bd. 105, S. 210%, 1935.

fiir Verluste und fiir die Versorgung einer Feuerldschanlage. Die
Auspuffgasmengen sind sehr gross; bei einem Motor von 2000 PS
bei 10 000 m Hohe betrdgt sie z. B. 41 000 m3/h bei 1400 ¢ C. Die
Gase werden durch Wasserberieselung gekiihlt.

Vorgeschriebene Luftzustéinde im Windkanal
und im Zufihrungsrohr tiir die Verbrennungsluft

Motor- | Verbrennungsluft- Abs. |Rel.Feuch-
Hohe | Leistung Gewicht LoD o ok tigkeit
PS kg/h Lo ata %
15 000 800 3650 —56,5| 0,117 50
10 000 1000 4575 — 50 0,270 50
10 000 2000 9150 — 50 0,270 50
5000 2000 9150 —17,5| 0,550 50

Im Windkanal und im Saugstutzen der Versuchsmotoren
sind die in der Tabelle aufgefiihrten Luftzustdnde aufrecht zu
erhalten. Fiir das Absaugen dient ein Turbokompressor mit einer
Energieaufnahme an der Welle von 1500 PS. Die Abkiihlung des
Kanals erfolgt durch direkte Ammoniakverdampfung in einem
aus Lamellenrohren von fischférmigem Querschnitt aufgebauten
Luftkiihler mit horizontalliegenden Elementen und vertikaler
Unterteilung, also einer Anordnung, durch die der Einfluss des
statischen Druckes der Kiltemittelfliissigkeit auf die Verdamp-
fungstemperatur vermieden wird. Dabei wird die Fliissigkeit
durch eine eingebaute Pumpe in Umlauf gesetzt. Die Verbren-
nungsluft wird fiir Versuche bis 5000 m Hohe bei Atmosphéren-
druck durch Berieseln mit Brunnenwasser, nachher mit Eiswas-
ser und schliesslich mit Kiihlsole in drei mit Fiillk6rpern gefiill-
ten Tirmen auf — 17,5 ¢ abgekiihlt. Fiir Versuche bei grosseren
Flughohen wird den Berieselungstiirmen eine Batterie von trok-
kenen Rippenrohr-Kiihlelementen mit direkter Verdampfung bei
— 540 bzw. — 590 nachgeschaltet, die nach jedem Versuch
durch eine besondere Einrichtung rasch abgetaut werden kann.
Nach der Abkiihlung wird der Luftdruck auf das der Hohe
entsprechende Volumen abgedrosselt.

Die Kiihlanlage fiir die Luft des Windkanals umfasst drei
Maschinengruppen, jede bestehend aus einem N.D.-, einem H.D.-
Kompressor und einem zwischen beiden Kompressoren aufge-
stellten und mit ihnen direkt gekuppelten Elektromotor von
600 PS und 750 U/min. Normalkélteleistung pro Gruppe 2,4 Mio
kcal/h bei — 100 und -+ 250. Zwei Gruppen erhielten Schleif-
ringankermotoren fiir Drehstrom, eine arbeitet mit Gleichstrom,
um eine feine Leistungsanpassung durch Drehzahlverdnderung
zu erhalten. Fir die Kiihlung der Verbrennungsluft bestehen
zwei zweistufige Ammoniakkompressoren mit einem Energie-
verbrauch von je 250 PS, von denen wieder der eine mit einem
Drehstrom-, der andere mit einem Gleichstrommotor angetrieben
wird, Alle Kompressoren wurden von Brissonneau & Lotz gebaut
und arbeiten mit Zwischenkiihlung durch Fliissigkeiteinspritzung
und mit zweistufiger Expansion. .

Nach erfolgter Fertigstellung konnte durch -eingehende
Funktions- und Leistungspriifungen das garantiegerechte und
einwandfreie Arbeiten der Gesamtanlage, die restlos von fran-
zosischen Firmen gebaut worden war, nachgewiesen werden.
Leider wurden alle Priifstinde, alle Maschinen und Einrichtun-
gen, sogar der grosse Windkanal im Jahre 1941 von den Deut-
schen demontiert und nach Deutschland gebracht.

Der Flughafen Genf-Cointrin
Von Ing. A. BODMER, Chef du Service cantonal d'Urbanisme, Genf

Geschichtliches. Die vor genau 25 Jahren getroffene Wahl
des Plateau von Cointrin-Meyrin als Genfer Flugplatz hat sich
als eine in jeder Hinsicht gliickliche Entscheidung erwiesen. Die
von allen Piloten anerkannten eminenten Vorziige der geographi-
schen Lage und meteorologischen Bedingungen von Cointrin
waren fiir die Behorden des Kantons Genf ausschlaggebend, den
Ausbau dieses Flughafens allen Schwierigkeiten der Kriegszeit
zum Trotz so zu fordern, dass Cointrin bei Kriegsschluss als
erster kontinentaler Flughafen der Schweiz betriebsbereit zur
Verfligung stand.

1922 wurde der regelmissige Flugdienst auf folgenden Linien
aufgenommen : Genf-Paris; Genf-Ziirich-Miinchen-Niirnberg; Genf-
Lyon. Denstetswachsenden AnforderungendesFlugverkehrswurde
durch stdndige Brweiterung und Verbesserung des Flugfeldes
Rechnung getragen. Seine 1928 54 ha messende Fldche ist durch
Landzukiufe bis heute auf 160 ha angewachsen. 1937 brachte
den Bau der ersten Betonpiste von 405 m Lénge und 21 m Breite
mit den zugehorigen Rollbahnen. Der radiogoniometrische und
meteorologische Dienst Cointrin trugen wesentlich bei zur Si-
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