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lage tibernahm Matthew Boulton (1728-1809), einer der bedeutendsten
Grossindustriellen seiner Zeit, den Anteil am Patent, der Dr. Roebuck
rechtlich zugesichert war, und trat mit Watt in Verbindung. 1774
siedelte dieser nach Soho, dem Wohnsitz Boultons iiber, brachte seine
dorthin gesandte Maschine zu befriedigendem Gang, erwirkte eine
Verldngerung seines Patentes bis zum Jahre 1800 und leitete anschlies-
send die Herstellung von Dampfmaschinen in den neu errichteten, mit
guten Werkzeugmaschinen ausgeriisteten Werkstitten, die Boulton in
Soho bauen liess. Schon 1777 konnten die ersten Maschinen in den
Minenbezirk nach Cornwall geliefert werden, deren Gang die Gruben-
besitzer und die dortigen Ingenieure von der Uberlegenheit der neuen
Erfindung tiber die bisherigen Feuermaschinen iiberzeugte. 1780 hatte
die Firma Boulton und Watt bereits 20 Pumpmaschinen nach Corn-
wall geliefert und etwa doppelt soviele hergestellt.

In den folgenden Jahren verbesserte Watt seine Maschine durch
bemerkenswerte Neuerungen. Davon sind zu nennen: die Einfithrung
der Expansion, durch die sich der Dampfverbrauch bei gleicher Férder-
leistung der Pumpe auf etwa die Hélfte verringern liess; die doppelt-
wirkende Maschine, wobei zur Ubertragung der wechselnden Kolben-
kréfte die Kettenaufhdngung der Kolbenstange am Balancier durch
eine Parallelogramm-Geradefiihrung ersetzt wurde; die Umsetzung
der hin- und hergehenden Bewegung in eine rotierende, wozu Watt
ein Planeten-Zahnrdderwerk verwendete, weil ein anderer das Patent
auf die Kurbel genommen hatte; die selbsttitige Regelung der Dreh-
zahl mittels Fliehkraft-Pendelregulator, der auf ein Drosselventil in
der Frischdampfleitung wirkte. Etwa im Jahre 1785, in welchem die
Dampfmaschine mit Balancier und Drehbewegung als fertig betrachtet
werden konnte und sich ihre Anwendungsgebiete stark erweitert hatten
(Miihlen, Textilfabriken, mechanische Werkstitten), begannen sich
endlich auch die ersten Uberschiisse einzustellen. Da schrieb Watt an
Bouton: «Ich finde es jetzt an der Zeit, endlich damit aufzuhdren,
neue Dinge zu erfinden. Man sollte auch nichts mehr versuchen, was
mit irgendwelcher Gefahr des Misserfolgs verbunden ist oder uns be-
sondere Miihe bei der Ausfithrung bereitet. Lassen Sie uns weiter an
den Sachen arbeiten, die wir verstehen, und iiberlassen wir das Ubrige
jingeren Leuten, die weder Geld noch Ruf dabei zu verlieren haben.»

Was uns an James Watt zu denken gibt, ist die hochst
eigenartige Vereinigung gegensitzlicher Grundanliegen. Als solche
Gegensatzpaare wiren etwa zu nennen: einerseits die geniale Ge-
staltungskraft, die ihn zum Schaffen von Neuem befihigte, und ander-
seits die straffe geistige Fiihrung dieser Kraft durch den erkennenden
und urteilenden Verstand; sodann das wissenschaftliche, auf die
physikalischen Vorgdnge gerichtete Denken, das sich durch Studium
und eigene experimentelle Forschung die massgebenden Kriterien
systematisch erschafft, und das weltoffene Verstindnis fiir die wirt-
schaftlichen Notwendigkeiten, die Machtbediirfnisse und die Sicher-
stellung des finanziellen Ertrags; und schliesslich das kithne Wagen
und z&he Verfolgen des einmal als richtig Erkannten auf der einen Seite
und die weise Beschrénkung auf das Wesentliche und durch die je-
weiligen Gegebenheiten Gebotene auf der andern. Dass eine Vereini-
gung derart stark auseinandergehender Ausprigungen geistiger und

Funfzig Jahre schweizerischer Luftverkehr

Am 30. April 1969 jahrt sich zum fiinfzigsten Male der Tag, an
dem in der Schweiz in bescheidenem Masse der zivile, gewerbs-
missige Luftverkehr nach einem veréffentlichten Flugplan begann.

Wenn man sich heute unbekiimmert nach Kloten begibt, nach ein
paar Formalitaten im bequemen Sessel einer DC-8 Platz nimmt, fast
teilnahmslos den Boden auf 8000 oder gar 10000 m Hohe verschwin-
den sieht und nach einigen Stunden, mehrere Tausend Kilometer
weiter, frisch, ausgeruht und gut verpflegt seinem Geschift oder dem
Vergniigen nachgeht, ist man kaum in der Lage, sich vorzustellen,
wie dies vor einigen wenigen Jahren gewesen wire. Mit 800, 900 oder
gar fast 1000 km/h nidhert man sich dem Ziel, hat keine Sorgen
wegen Luftlochern oder Gegenwind, wegen Witterung oder Sichtweite ;
ja man schimpft wegen ein Paar Minuten Verspitung, man #rgert
(oder freut sich) ob einer unplanmissigen Zwischenlandung. Die
unzdhligen kleinen und grossen Schritte, die zu dieser heute fast voll-
kommen anmutenden, lingst zur Gewohnheit und zur Selbstver-
standlichkeit gewordenen Einrichtung gefiihrt haben, werden kaum
mehr erwahnt und sind aus dem Bewusstsein der Allgemeinheit ver-
schwunden.

Es ist aber noch nicht lange her, und die dlteren unter uns werden
sich noch erinnern, wie die ersten waghalsigen Versuche mit fiir unsere
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Bild 2.
entsprach, entnommen aus [1], S. 67.

Wattsche Dampfmaschine aus dem Jahre 1769, die dem Patent

seelischer Krifte gelang, weist auf die Wirksamkeit eines iiberge-
ordneten Gedankens hin. Vielleicht liesse er sich durch den Begriff
der Wirklichkeitsgemdssheit umschreiben, jener Klugheit, die die
Dinge sieht, wie sie in Wahrheit sind, also nicht getriibt durch eigenen
oder fremden Willen, die zugleich um das weiss, was unter den jeweils
vorliegenden Gegebenheiten richtig und notwendig ist, und die die
Moglichkeiten der Verwirklichung des Gesollten nicht nur erkannt,
sondern auch trotz aller Schwierigkeiten und Enttduschungen zu
nutzen versteht.

Die Dampfmaschine, die seit den Tagen James Watts eine uner-
horte Entwicklung erfahren hatte, ist in unserem Jahrhundert durch
Dampf- und Gasturbinen sowie Brennkraftmaschinen fast vollig ver-
drangt worden. Geblieben ist die Geisteshaltung, in der sie geschaffen
wurde. Moge diese Haltung fiir das Wirken der Ingenieure auch weiter-

hin massgebend sein! A. O.

Literaturverzeichnis

[11 C. Matschoss: Geschichte der Dampfmaschine. Berlin 1901, Julius
Springer.

[2]1 C. Matschoss: Die Entwicklung der Dampfmaschine. Berlin 1908,
Julius Springer.
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heutigen Begriffe unwahrscheinlich labilen Fluggeriten kurz nach der
Jahrhundertwende stattfanden. Es waren einige wenige Konstrukteur-
Piloten, im wahren Sinne des Wortes Pioniere, die trotz mitleidiger
Verspottung der Allgemeinheit an ihre Sache und an deren Zukunft
glaubten. Sie liessen sich weder durch Riickschldge noch durch Miss-
geschicke abhalten; die grosstenteils negative Einstellung ihrer Zeit-
genossen spornte sie vielmehr an, ihre Ideen in die Tat umzusetzen,
zu probieren, um am Ende doch Recht zu behalten.

Unter den bestimmt nicht zahlreichen Pressestimmen, die die
Anfinge der Fliegerei nicht als Spielerei einiger Abenteurer be-
trachteten, findet man bereits im Jahre 1908 in der Schweizerischen
Bauzeitung?!) eine sachliche Betrachtung der damaligen «Drachen-
flieger» und deren Funktions- und Stabilititsgrundlagen, welche
durch die Erfolge und die européische Vorfiihrung der Gebr. W. und
O. Wright sowie die Versuche von Santos Dumont, Henri Farman,
Esnault-Pelterie, Blériot und andere ausgeldst wurde.

Trotz Sachlichkeit und eines betonten Wohlwollens gegeniiber
dem Unterfangen schreibt der Verfasser: «Sie (die Flugmaschinen)

1) Carl Steiger: Der gegenwirtige Stand der Luftschiffahrt. SBZ
Bd. 51 (1908), H. 18, S. 225-229.
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werden sich bescheiden miissen, ein edler Sportartikel fiir die obern
Zehntausend zu bleiben und als allermodernstes Rennvehikel der
Schau- und Sensationslust der Menge zu dienen. Verglichen mit dem
Zeppelinschen Ballonschiff kénnten Drachenflieger dasselbe wohl an
Geschwindigkeit bedeutend {ibertreffen, werden es aber nie auf aus-
gedehnten Reisen begleiten konnen ...» Weiter schreibt er: «Auf
eines aber wird man verzichten miissen: Luftfahrzeuge, seien es nun
aerostatische (Ballonschiffe) oder aerodynamische (Flugmaschinen),
als Konkurrenten der bisherigen Fahrzeuge aller Art im Lasten-
transport auftreten zu lassen,» Nach einer Zahlenableitung entspre-
chend den damaligen Gegebenheiten kommt der Verfasser zu fol-
gendem Schluss: «Bei einer Geschwindigkeit von 200 km/h miisste
das Gesamtgewicht der (von ihm beschriebenen) Flugmaschine 128 t
betragen; dabei wiirde ihr Bedarf an motorischer Kraft 29440 PS und
der Benzinverbrauch 12800 kg/h betragen. Unter diesen Verhilt-
nissen konnte sie 40 Personen etwa 1000 km weit beférdern . . . Ganz
abgesehen von der Unwirtschaftlichkeit eines solchen Transportes
stelle man sich die Ankunft einer mit enormer Geschwindigkeit dahin-
schiessenden Flugmaschine mit ciner Flichenbelastung von rund
200 kg/m? und einem Gewicht von vielen Tonnen vor!»

Diese Ausfithrungen mogen heute vielleicht amiisant klingen;
bei tieferer Betrachtung fithren sie aber dem Leser eindriicklich die
riesige Arbeit vor Augen, cdie von den dort geschilderten Anfédngen
bis zum derzeitigen Stand notig war. Bemerkenswert ist, dass bereits
aus den damaligen, zerbrechlichen Flugmaschinen, selbst bei sachlicher
Anerkennung der vom Stand der Entwicklung gesetzten Grenzen, die
Moglichkeiten einer Massenbeférderung von Personen und Lasten
erkannt wurden. So utopisch sie damals in Anbetracht der zeitge-
ndssischen Fluggerite anmuten mussten, so schnell wurden durch die
Entwicklung der Technik in den darauffolgenden Jahren diese
Traume verwirklicht! Zunachst musste sich die Fliegerei aber noch
wihrend einiger Jahre mit der Rolle begniigen, die ihr vom Verfasser
der obigen Zeilen vorausgesagt wurde: Versuch, Sport, Abenteuer,
Schau. Die Konstruktionen verbesserten sich nur langsam; man
baute auf den mithsam gewonnenen Erfahrungen auf.

Bald folgte aber der Erste Weltkrieg, und ebenso bald erkannte
man die Vorteile der Flugmaschine in bezug auf ihre schnelle Fort-
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bewegung auch iiber Hindernisse hinweg. Erst zu Beobachtungs-
zwecken, spiter mit Waffen und auch mit Bomben ausgertistet, er-
lebten die Flugmaschinen — wie so viele andere Errungenschaften
der Technik — in den Kriegsjahren eine bis anhin ungeahnte Ent-
wicklung. Die Not macht erfinderisch, und so wurden in fieberhaftem
Ringen um die Uberlegenheit gegeniiber dem Feinde leistungs-
fahigere und zuverlidssigere Triebwerke erstellt und die Flugmaschinen
zu einem Reifegrad entwickelt, der sie kampf- und tberlebensféhig
machte. In den Nachkriegsjahren kehrten viele Piloten in ihren ur-
spriinglichen Beruf zuriick, andere wollten, begeistert, aus der Flie-
gerei ihren Beruf machen; sie sind diejenigen, welche die zivile, ge-
werbsmissige Luftfahrt férderten und in vielen Fillen erst moglich
machten.

Wie in anderen Lidndern, war dem auch in der Schweiz so. Hier
war es vor allem der damalige Kommandant der Fliegertruppe,
Major i. Gst. Arnold Isler, der mit einer Schar von Getreuen an einen
friedensméssigen Einsatz von Militdrpiloten und Kriegsflugzeugen
dachte. Mit Zustimmung seiner Vorgesetzten richtete er am 8. Januar
1919 in Verbindung mit der obligatorischen Monatsiibungen der
Milizpiloten einen Kurierdienst zwischen Ziirich-Diibendorf und
Bern-Oberlindach ein, der anfinglich nur die Dienstpost zwischen der
Flugplatzdirektion und der Generalstabsabteilung zu befordern hatte.

Ab 1. Februar wurde die Strecke bis Lausanne und am 30. April
bis Genf verlidngert. Gestiitzt auf einen mit der Oberpostdlrektlon
abgeschlossenen Vertrag konnte dieser Flugdienst auch der Offent-
lichkeit zugénglich gemacht werden: Gegen einen Zuschlag von 50
Rappen, zu entrichten durch den Kauf der ersten schweizerischen
Luftpostmarke mit dem Aufdruck eines gefliigelten Propellers,
wurden zunichst Briefe bis zu 250 g Gewicht, spiter auch Pakete
bis zu 750 g angenommen.

In diesem Zusammenhang berichtet die Schweizerische Bau-
zeitung vom 21. Juni 1919 (Bd. 73, Heft 25, S. 298): «Nach den bei der
Kreispostdirektion Ziirich eingeholten Erkundigungen konnte dieser
Dienst bisher in sehr befriedigender Weise durchgefiihrt werden;
nur in den ersten Maitagen mussten die Fliige wegen ganz schlechter
Witterung ausfallen. Die urspriinglich auf 3 bzw. 24, Stunden vor-
gesehenen Flugzeiten Diibendorf-Lausanne bzw. Lausanne-Diiben-
dorf konnten seither auf je 115 Stunden vermindert werden. ..
Angesichts der ansehnlichen Beschleunigung der Postverbindungen
ist zu hoffen, dass der Flugpostdienst nicht nur zu einer stdndigen
Einrichtung ausgestaltet, sondern noch auf weitere Schweizer Stidte
ausgedehnt werde. Die Zahl der vom 30. April bis 7. Juni beforderten
Flugpostsendungen belduft sich auf 8558.»

Die Bedienung der Strecke Ziirich-Bern-Lausanne-Genf er-
folgte tiglich in beiden Richtungen und nach einem veroffentlichten
Flugplan. Zum Einsatz gelangten Militdrflugzeuge schweizerischer
Konstruktion vom Typ Hifeli DH-3, siche Bild 2?). Die zZweisitzige
Maschine wurde von einem Hispano-Suiza-Motor von 150 PS ange-
trieben und konnte bei Windstille eine Geschwindigkeit von 120 km/h
erreichen. Da sie indessen tiber keinerlei Funk- und, ausser einem
Kompass, auch nicht iiber Navigationsgeréte verfiigte, konnte nur
bei guter Witterung geflogen werden. In der Regel erkundigte sich
der Pilot vor dem Abflug telephonisch iiber das am Zielort herr-
schende Wetter; bei Aussenlandungen wurde die Post am néchsten
Bahnhof der SBB zum Weitertransport tibergeben.

Ab Anfang Juni 1919 gestattete Major Isler auch die Beforde-
rung von Passagieren; im offenen Beobachtersitz hinter dem Piloten
konnte ein Fluggast mitgenommen werden. Dieser war allerdings
gezwungen, sich eine Fliegerkombination iiberzuziehen, einen Sturz-
helm aufzusetzen und eine Schutzbrille zu tragen. Zudem musste
er eine Erklirung unterschreiben, mit der er fiir den Fall eines Un-
gliicks auf alle Schadenersatzanforderungen verzichtete. Konnte von
Komfort kaum die Rede sein, so war dafiir der Beforderungspreis
um so hoher: Ein einfacher Flug von Ziirich nach Genf kostete 300 Fr.,
der Hin- und Riickflug 500 Fr. Am besten frequentiert war die billigste
Teilstrecke Lausanne—Genf mit einem Tarif von 100 bzw. 200 Fr.

Ende Oktober 1919 wurde diese erste schweizerische Post- und
Passagierlinie nach einer sechsmonatigen Betriebszeit eingestellt.
Major Isler hatte zu keinem Zeitpunkt die Absicht gehabt, tiber einen

2) Einige weitere gute Aufnahmen dieses Flugzeugtyps sind im Beitrag
von Hans Jenny: «Aus der Entwicklung des Flugwesens» enthalten, der
sich mit Konstruktionsmerkmalen der damals gidngigen Flugzeugtypen
befasst und eingehend tiber die Ermittlung und Erfassung von Luftwider-
standswerten sowie in Flugstabilitdts- und Steuerungsgrundlagen berichtet
(SBZ Bd. 75, 1920, H. 13, S. 139-144, H. 14, S. 155-160 und H. 15, S.
170-173).
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praktischen und befristeten Versuch hinauszugehen. Ihm war ledig-
lich daran gelegen gewesen, die Brauchbarkeit des Flugzeuges als
ziviles Transportmittel unter Beweis zu stellen und im {iibrigen die
weitere Initiative der Privatwirtschaft zu iiberlassen. Seine Uber-
legung war richtig, denn zwischen April und Dezember 1919 wurden
von ehemaligen Militarfliegern drei private Gesellschaften ins Leben
gerufen. Die erste, «Aero-Gesellschaft Comte, Mittelholzer & Co.»,
wurde am 15. April 1919 in Ziirich gegriindet, am 25. Juni folgte die
«Avion-Tourisme S.A.» in Genf. Anfang Juli 1919 kam eine Sub-
skriptionsliste des Initiativ-Komitees fiir eine schweizerische Gesell-
schaft fiir Lufttourismus in Umlauf, fiir welche Oscar Bider und
Fritz Rihner zeichneten, Bild 1. Am 7. Juli verungliickte O. Bider
todlich, und die von ihm ergriffene Initiative wurde am 20. Sep-
tember von seinen Kameraden mit der Griindung der «Frick & Co.»
zu Ende gefiihrt. Diese drei Firmen vereinigten sich in der Folge zur
«Ad Astra, Schweizerische Luftverkehr AG». Der Hauptsitz war in
Ziirich, in Genf bestand eine Filiale. Im Jahre 1922 erdffnete die
Ad Astra ihre erste Auslandlinie von Genf tiber Ziirich nach Niirn-
berg/Fiirth mit Flugzeugen vom Typ Junkers F-13, Bild 3. Es war dies
die erste ausschliesslich fiir zivile Zwecke gebaute Maschine der Welt.

In Basel bildete sich 1926 die «Balair». Sie hatte die gleichen
Geschiftsziele wie die Ad Astra. Die Direktoren beider Unternehmen,
Balz Zimmermann und Walter Mittelholzer, waren Dienstkameraden
und miteinander befreundet. Sowohl die Balair als auch die Ad Astra
standen im Genuss von staatlichen Subventionen. Eine Vereinigung
der Krifte lag nahe, besonders in Anbetracht des zunehmenden
Konkurrenzdruckes aus dem Auslande. Und so kam, unter aktiver
Mitwirkung des Eidgendssischen Luftamtes, eine Fusion zustande,
aus der am 26. Mérz 1931 als neue Einheitsgesellschaft die «Swissairy
hervorging. Dazu ist in der Schweizerischen Bauzeitung?®) unter
anderem zu lesen: «Nachdem die Generalversammlung der Ad Astra
am 17. Médrz und jene der Balair am 26. Mérz die Fusion einstimmig
beschlossen hatte, ist laut einer Mitteilung der Luftverkehrs-Union
die Griindung der Schweizerischen Luftverkehrs AG nunmehr perfekt
geworden. .. Die Swissair besitzt ein voll einbezahltes Aktienkapital
von 800000 Fr. Direktion und Rechtssitz befinden sich in Ziirich. . .
In der diesjahrigen Luftverkehrssaison wird die Swissair ein regel-
mdssiges Netz von 4775 Streckenkilometern betreiben... Die Flug-
zeugflotte der Swissair setzt sich gegenwirtig zusammen aus 13 Ver-
kehrsmaschinen, das heisst aus acht dreimotorigen Fokker F. VII b,
zwei Dornier-Merkur (einmotorig) und je einem einmotorigen
Fokker F. VII a, Messerschmitt M. 18 d und Comte AC 4 (Photo-
flugzeug), die iiber total 87 Passagierplitze verfiigen. An fliegendem
Personal hat die neue Gesellschaft 10 Piloten, 8 Bordmechaniker und
7 Bordfunker in ihren Diensten.»

Dies war der Anfang. Mit heutigen Massstdben wiirde man ihn
als bescheiden bezeichnen. Mut und Weitblick liessen aber das
Unternehmen so wachsen, dass es den Anschluss an die internationalen
Qualitats- und Fortschrittsbegriffe nie verlor, im Gegenteil. So kam es,
dass im Jahre 1932 die Swissair als erste Luftverkehrsgesellschaft
Europas mit den amerikanischen Flugzeugen vom Typ Lockheed-
Orion den eigentlichen Schnellverkehr eréffnete. Mit diesem Tief-
decker fiir vier Passagiere erhohte sich schlagartig die damalige Durch-
schnittsfluggeschwindigkeit von 160 auf 260 km/h*). Damit stiegen
auch die Regelmissigkeit und die Piinktlichkeit, besonders in Ver-
bindung mit dem Blindflug in Hoéhen zwischen 3000 und 4000 m.
Eine Regelmassigkeit von 98 % wurde fiir die Swissair zum normalen
Ergebnis.

Im Jahre 1935 nahm das junge Unternehmen bereits vier moderne
Douglas-DC-2-Maschinen in Betrieb, Bild 4. Diese waren fiir 14
Passagiere eingerichtet und erreichten eine Hochstgeschwindigkeit von
338 km/h bzw. eine Reisegeschwindigkeit von 290 km/h bei 60 %iger
Motorleistung. Thre zwei luftgekiihlten Motoren mit Zylindern in
Sternanordnung hatten eine Leistung von je rund 700 PS. Das Be-
sondere an diesen Flugzeugen bestand darin, dass sie erstmals eine
automatische Steuerung aufwiesen’). Mit diesen Maschinen nahm
die Swissair den Ganzjahresbetrieb auf der rund 700 km langen
Strecke Ziirich—Basel-London auf. Im Jahre 1937 folgten die ersten
21pléatzigen Douglas DC-3, welche damals bereits als «Grossraum-
flugzeuge» galten. In ihrer Zuverldssigkeit uniibertroffen, stehen

3) Band 97 (1931), H. 15, S. 193 vom 11. April.

4) Siehe in SBZ Bd. 110, H. 4 vom 24. Juli 1937, S. 37-38: Zur Ent-
wicklung der «Swissair».

°) Siehe SBZ Bd. 105, H. 16 vom 20. April 1935, S. 188-189: Die
neuen Schnellflugzeuge Douglas DC-2.
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Bild 2. Zweisitziges Militérflugzeug Typ Hafeli DH-3 (1919)

Bild 3.

Erstes fiir zivile Zwecke gebautes Flugzeug Junkers F-13 (1922)

Vierzehnplatziges Flugzeug Typ Douglas DC-2 (1935)

Bild 5. Erstes Flugzeug mit Strahlantrieb der Swissair (Douglas DC-8, 1960)

Bild 6. Grossraumflugzeug Typ Boeing 747 (1971)

323



Tabelle 1. Technische Daten des Grossraumflugzeuges Boeing 747 B

Spannweite m 59,64
Gesamtldnge m 70,66
Gesamthohe m 19,33
Linge der Passagierkabine m 56,10
hochstes Abfluggewicht i 35155
hochstes [andegewicht t 255,8
max. Nutzlast (Swissair-Ausfithrung) i 5152
Reichweite mit max. Nutzlast km 7580
max. Reichweite (ohne Nutzlast) km 9820
Anzahl Sitzpldtze (Swissair-Ausfihrung) 353
Frachtraum m?3 1752
Besatzung: Cockpit/Kabine 4/15
hochste Reisegeschwindigkeit km/h 971
mittlere Reisegeschwindigkeit (Swissair) km/h 917
Inhalt der Brennstoffbehélter m?3 193
Brennstoffverbrauch kg/h 12500
Anzahl Triebwerke 4
Standschub auf Meereshohe je Triebwerk kp 21319
Startstrecke mit Volllast

(Windstille, 15°C, Meereshohe) m 3160

solche Flugzeuge noch heute im Dienste der Schweizerischen Luft-
verkehrsschule (SLS) fiir die Ausbildung von Linienpiloten.

Am 9. Mai 1937 verungliickte Walter Mittelholzer bei einer Berg-
besteigung todlich, nachdem er zusammen mit 4. Comtfe im Jahre
1919 die erste schweizerische «Aerogesellschaft» gegriindet — spéter
in die Ad Astra fusioniert — und, seit ihrem Bestehen, Direktor der
Swissair gewesen war. Walter Mittelholzer kann als einer der eigent-
lichen Initianten der Zivilluftfahrt in der Schweiz angesprochen
werden®). In seiner Wiirdigung schreibt H. v. Gugelberg unter anderem
sehr treffend?):

«Ist es denn so wichtig, hat unser kleines Land ein so grosses
Interesse daran, mit Blindflug und Schnelligkeit des Luftverkehrs
voranzugehen und so grosse Opfer dafiir zu bringen? Wir vergessen
so leicht, dass wir Jahrhunderte lang darunter gelitten haben, dass
wir keinen Anschluss an das offene Weltmeer hatten... Schon frith
musste man erkennen, dass wir uns darein schicken miissen, ein
Binnenland zu sein und zu bleiben. Heute ist es nun nicht mehr allein
das weite Meer, auf dem die Schiffe frei verkehren kénnen, heute haben
wir den noch viel weiteren, unsere ganze Erde umspannenden Luft-
ozean, in dem wir eben lernen zu verkehren. Und dieser Verkehr, den
wir noch vor kurzer Zeit als eine stark beschrankte Sache, nur fiir ein-
zelne Personen und hochwertige Waren in Frage kommend, ansahen,
nimmt nun eine Entwicklung, die iiber alle Erwartungen hinaus geht.»

«Dass wir, das Binnenland — auch wenn wir keine Kolonien be-
sitzen, wie Holland mit seinem hochentwickelten Luftverkehr und
seiner Flugzeugindustrie —, ein ganz ungeheures Interesse daran haben,
bei der Entwicklung dieses neuen Verkehrs von Anfang an mit
dabei zu sein und ihn unseren Zwecken und Lebensinteressen dienst-
bar zu machen, dariiber kann wohl gar kein Zweifel bestehen.»

Diese Worte sollte man sich heute, obwohl sie bereits vor 32
Jahren geschrieben wurden, merken, besonders wenn uns Leiden-
schaft, Unkenntnis oder Einseitigkeit in uniiberlegte Parteiergrei-
fungen hineinzustiirzen drohen, die gerade um den Zugang zu diesem
«unsere Erde umspannenden Luftozean» gehen.

6) Nachruf siche SBZ Bd. 110, H. 4 vom 24. Juli 1937, S. 35.

7) H. v. Gugelberg: Mittelholzers Vermichtnis. SBZ Bd. 110, H. 4
vom 24. Juli 1937, S. 36-37.

Kurz darauf brachte ein neuer Weltkrieg einen nochmaligen
Stillstand in der Entwicklung des zivilen Luftverkehrs. Nach dessen
Beendigung konnten die Flugzeughersteller, insbesondere die Ameri-
kaner, ihre in dieser Zeit gewonnenen, reichen Erfahrungen beim Bau
von Langstreckentransportern in die Entwicklung von Zivilflug-
zeugen investierten. Anfinglich wurden diese neuen Erkenntnisse in
bereits bestehenden, durch die Kriegsjahre unterbrochenen Vorhaben
und Prototypen verwertet. Dadurch konnte schon im Jahre 1946 mit
der Serienproduktion von neuen Maschinen begonnen werden.

Der Passagier- und etwas spéter auch der Frachtverkehr wuchsen
bald in ungeahntem Masse, und die anzichende Konkurrenz stellte
grosse Anforderungen an die wieder aktiv gewordenen Luftverkehrs-
unternehmen. Man konnte es sich nicht leisten, den Anschluss an die
sich rasch wiederaufbauende Téatigkeit auf diesem Gebiet zu ver-
passen. So kam es, dass die Swissair schon im Jahre 1946 ihre ersten
viermotorigen Passagierflugzeuge vom Typ Douglas DC-4 in Betrieb
setzen konnte. Diese Maschinen verfiigten iiber druckbeliftete
Kabinen und konnten eingerichtet werden fiir 40 bis 44 Passagiere.
Durch ihre grosse Reichweite schufen sie die Voraussetzungen fiir den
Uberseeverkehr, der im Mai 1947 zwischen Genf und New York er-
offnet wurde. In rascher Folge wurden dann die vergrosserten und
verbesserten Maschinen Douglas DC-6 und DC-7 in Betrieb genom-
men, womit die Swissair ihr Streckennetz bedeutend ausbauen konnte.

In der Zwischenzeit hatte der Einsatz der ersten mit Strahltrieb-
werken ausgeriisteten Flugzeuge zukunftsversprechende Erfolge ver-
zeichnet. Im April 1960 begann auch die Swissair ihre Fliige mit
solchen Maschinen vom Typ Douglas DC-8, Bild 5. Im Mai des
gleichen Jahres folgten die ersten Strahlflugzeuge mit zwei Trieb-
werken des Typs Sud Aviation Caravelle. Am 31. Oktober 1968
wurde die Swissair nach der BOAC und der TAP die dritte europdische
Gesellschaft, welche auf ihren Strecken nur noch Strahlflugzeuge ein-
setzt.

Die Entwicklung nimmt aber auch auf diesem Gebiete kein Ende,
und als neueste Nachfolger der in Bild 3 gezeigten Junkers F 13 wur-
den von der Swissair bereits zwei Exemplare des Grossraumflugzeuges
Typ Boeing 747 B fest in Auftrag gegeben. Nach deren Inbetrieb-
nahme, voraussichtlich im Friihjahr 1971, sollen diese Maschinen
auf den Nordatlantiklinien eingesetzt werden. Die Aufnahme der
Boeing 747, Bild 6, wurde wihrend des Erstfluges am 9. Februar 1969
gemacht. Bemerkenswert ist die Tatsache, dass bis am 22. Februar
1969 bereits 167 solcher Maschinen von 29 Luftverkehrsgesellschaften
bestellt wurden. Tabelle 1 gibt einige Daten wieder, die eine Vorstel-
lung beziiglich der Ausmasse dieses als «Jumbo Jet» bekannten
Riesen ermoglichen.

In der fiinfzigjihrigen Geschichte des schweizerischen Luft-
verkehrs, 38 Jahre nach der Griindung der Swissair, konnte diese
ihres Streckennetz auf 170000 km ausweiten und fliegt heute 72 Stidte
in 52 Landern auf allen Kontinenten ausser Australien an. Gemessen
an ihrem Umsatz, belegt sie gegenwirtig den 13. Rang unter den
schweizerischen Grossunternehmen. Die Swissair beschéftigt zurzeit
iiber 11000 Personen und befdrderte im Jahre 1968 erstmals mehr
als 3 Mio Passagiere.

So gewaltig die technischen Fortschritte des Flugwesens sowie
die Zunahme des Luftverkehrs in deren kurzer Geschichte auch sind,
die Entwicklung geht weiter. Bald werden noch grossere Flugzeuge
verkehren. Bereits ist bekannt, dass die Boeing an einer noch grosseren
Ausfithrung des Typs 747 arbeitet, die eine Nutzlast von 90t auf-
weisen oder mehr als 700 Passagiere befordern soll.

Aus dem «edlen Sportartikel fiir die oberen Zehntausend»
wurde in fiinfzig Jahren ein Massenverkehrsmittel, welches das
schnelle und bequeme Reisen fiir jedermann erschwinglich macht.
Was wiirden jene Pioniere wohl denken, wenn sie erleben konnten,
wie ihr Weitblick nicht nur von der Wirklichkeit bestétigt, sondern
noch iiberfliigelt wurde? M. Kiinzler

SWKI-Empfehlungen fiir Klassifizierung und Testmethoden von Luftfiltern bk 628.84:628.511.4

In der Fachzeitschrift «Schweiz. Blitter fiir Heizung und
Liiftung» (Nr. 4, Dezember 1968) veroffentlicht der «Verein
Schweiz. Warme- und Klimaingenieure» (SWKI) die Jahresarbeit
einer Sonderkommission von zustindigen Fachleuten unter dem
Vorsitz von Ing. H. Rickenbach, St. Gallen, welche sich zum Ziele
setzte, durch Klassieren von Luftfiltern die bestehenden, unbe-
friedigenden Verhiltnisse auf dem Luftfilter-Markt im Interesse
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der Klimatechnik und des Endverbrauchers von Luftfiltern zu ver-

bessern. Fiir die Kommissionsarbeit waren die nachfolgenden

Grundsitze richtunggebend:

1. Festlegung praxisnaher Filter-Testmethoden durch Ubernahme
geeigneter ausldndischer Verfahren, unter ausdriicklichem Ver-
zicht auf Entwicklung spezifisch schweizerischer Priifmethoden.

2. FEinteilung der Luftfilter in drei Hauptklassen (Grobstaub-
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