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daflir vermehrte Nuiziast oder groBeren Aktionsradius oder
bessere Flugeigenschaiten oder besseres Steigvermdgen. Man
konnte die cinzelnen Flugzeugtypen, als man durch die Gewichts-
vermzinderung des Motors mehr Bewegungsireiheit bekam, ibrer
Spezialaulgabe entsprechend entwickeln und schaffte damit erst
die heutige. vielseitige Verwendungsmaglichkeit.

Nichts bat sich aber an dem Verhiltnis zwischen Motor-P.S
und Bruttogewicht des Flugzeuges geindert Jede Gewichisver
minderung an irgendeiner Stelle konnte an anderer Stelle aus
genutzt werden, jede Gewichisvermehrung bei irgendeinem Tei
des Brultogewichies erzwang eine Gewichisersparnis bei anderen
Teilen So ergab sich: mehr Nutzlast — weniger Brennstoff, una
umgekehrt Stellt man aber extreme Forderungen an ein Flug
zeug, z B das Oberfliegen des Ozeans, dann wird die GroBe
des Brennstoliquantums zur Lebensirage und die Nutzlast wird
automatisch aul das duBerste eingeschrinkt. Man kann natirlich
durch Verwendung entsprechenden Baumaterials und durch Kon-
struktionsinderungen noch Gewichisersparnisse am  Flugzeug-
korper erzielen. Geht man darin aber zu weit, dann wird die
Widerstandsfihigkeit gefihrdet ~

Es wird also immer ein KompromiB. Was man aufl der einen
Seile gewinnt, muB man aul der anderen aufgeben. Man hat in
dem einen Flugzeug hohe Geschwindigkeit, im anderen groBen
Aktionsradius, im dritten viel Nutzlast, im vierten gute Start-
eigenschalten und kleine Landungsgeschwindigkeit Aber man
kann nicht alle diese Eigenschalten in ein und demselben Flug-
zug vereinigen.

Es gibt Motoren, die weniger als 1 Kilo per P.S. wiegen. Der
absolut gewichislose Molor ist natiirlich nicht erreichbar. Aber
selbst wenn ein solcher konstruiert werden konnte, so wiirde der
damit erzielte Gewichlsgewinn keineswegs sensationell sein. Der
amerikanische Flieger Lindbergh [ihrte bei scinem Ozeanflug
etwa 1300 Kilo Brennstoff mit sich. Sein Motor wog rund
250 Kile Ein gewichisloser Motor hiilte ihm eine Zuladung von
250 Kilo Brennstoff gestattet. Damil hiitte er scinen Aktionsradius
um etwas weniger als 200 vergroBern konnen. Lindberghs Flug-
zeug wog mil voller Ausriistung etwa 11.8 Kilo per P.S., dasjenige
des Fliegers Byrd, das dreimal so groB war und die dreifache
Motorstirke hatte, 11,2 Kilo per P.S. Der Flieger Chamberlin
mubBte mit etwas iiber 12 Kilo per PS. iiber den Ozean. Alle drej
waren in gefihrlicher Nihe der Belastungsgrenze und hatten
groBe Schwierigkeilen beim Start.

Alle Verbesserungen, die seit Erlindung des ersten kraltgetra-
genen Flugzeuges geschallen worden sind, haben an dem Grenz-
verhiltnis 1 P.S :12 Kilo Gewicht nichts éndern kénnen. Sicher-
lich erreicht man noch eine weilere Verminderung des Motor-
gewichtes bei gieichbleibender Kraltleistung, Fortschritte in der
Brennstoffersparnis, Verfeinerungen in der Tragllichen- und
Rumplkonsiruktion, die eine bessere Ausnutzung der Molorkralt
gestatten. Aber solche Fortschritte werden nur langsam kommen,
und zwar um so langsamer, je mehr man sich der absoluten
Maglichkeilsgrenze nihert.

Auch die GroBe des Flugzeuges indert an den geschilderten
Verhiltnissen nur wenig. Das Verhiiltnis 1 P.S. :12 Kilo Gewicht
gilt far jedes Ausma nn die Mindestanforderungen an Sicher-
heit und Gebrauchslihigkeit erfiiilt werden sollen. Innerhalb
dieses Verhiltnisses kann man die Gewichte verschieben. Dariiber
hinausgehen bedeutet ein Risiko.

So wird auch mit cinem Riesenflugzeug nicht viel gewonncn.
Bei allen anderen Transportmitteln wiichsl die Wirksamkeit mit
der GroBe. Es licgt nahe, diesen Grundsalz auch auf das Flug-
zeug anzuwenden. Hier licgen dic Verhiiltnisse aber anders. Es
besteht cin grundlegender Unterschied, der sofort klar wird, wenn
man z B. das Schiff zum Vergleich heranzieht.

Das Schilf wird vom Wassergetragen, ganz gleich-
gliltig, ob es fihrt oder still liegt. Das Schiff ist beziiglich seiner
Tragkraft ganz unabhiingig von seiner Maschinenkralt, die ganz
in den Dienst der Vorwiirtsbewegung gestellt werden kann. Je
groBer man cin Schiff baut, desto mehr wiichst seine Wasser-
verdringung. Das Eigengewichl des Schiffes nimmt aber lange
nicht in gleichem Malie zu. Die mit wachsender Grofe immer
groBer werdende Dilferenz zwischen Wasserverdringung und

Schiffsgewicht ist Gewinn an Schwimmkraft, die sich in erhohter -

Tragfihigkeit auswirkt. Mit der GroBe eines Schiffes nimmt also
auch scine Tragfihigkeit zn. Aus diesem Grunde kann man
Schlachtschiffe mit meterdicken Panzern versehen, withrend man
sich bei Torpedobooten mit dit Blech L muf.

.Das Flugzeug aber wird nicht von der Lult ge-
tragen wic das Schiff vom Wasser. Es muB sein tragendes
‘Element, eben die Lult, erst durch dic ihm eigene Schnelligkeit

zu tragenden Luftkissen unter seinen [ragflichen verdichlen, ehe
es vom Boden hochkommt, es mub in der Lult diese Scinelligkeit
beibehallen, um schwebend zu bleiben Das Flugzeug hin  also
von seiner Eigengeschwindigkeit ab Diese ist das Resuitui ,ziner
Motorleistung im Verhilinis zum toten Gewicht Baut man das
Flugzeug groBer, so vergroBert man auch das Gewichl. vermehrt
den Widerstand der Lult gegen die Vorwirtshewegung und braucht
demzufolge erhohte Molorleistung zur Erreichung der gleichen
Eigengeschwindigkeit. Desgleichen wird fiir die gleiche Flugsirecke
*ine gréBere Brennstolfmenge gebraucht Mit der GroBe des Flug

| teuges wachsen also alle Elemente, die gewichtsvermehrend
| wirken Der Nutzlastgewinn ist minimal

Hierfiir ein Beispiel: Der Ozeanflieger Byrd flog mit drei
Motoren von genau der gleichen Konsiruktion und Stirke wie der
Einzelmotor, den Chamberlin verwendete Byrd verligte
demnach @iber die dreilache Kraftleistung und sein Flugzeug hatte
angendhert die dreifache Tragllichenausdchnung. Sein Apparat
wog etwas weniger als das dreifache des Gewichtes, das Cham-
berlins Flugzeug aufwies. Sein Aktionsradius war aber nicht
groBer und das Nutzlastverhiiltnis war das gleiche. Chamberlins
einmotorige Maschine beforderle zwei Menschen iiber den Ozean,
Byrds drei Motore trugen vier. Beide Flugzeuge waren bis zur
Grenze dev Sicherheit belastet.

GroBe Maschinen haben kleinen gegeniiber aber den Vorleil,
daBl sie wenig mehr Bedienungspersonal brauchen.
So erzielte Gewichtsersparnisse kommen natiirlich der Nutzlast
zugute Der Flieger Lindbergh flog allein. Byrd hiitte eben-
falls allein fliegen und durch vermehrten Brennstolfvorrat seinen
Aktionsradius ausdchnen konnen. Das Alleinfliegen ist aber far
groBe Flugstrecken und far schwere Maschinen kaum empfehlens-
wert und dirfle wenig Beifall bei den Fliegern finden.

Somit ist auch mit einem Riesenflugzeug nicht viel gewonnen.
Man wird aber trolzdem welche bauen, denn sie bieten erhohte
Sicherheit. Eine solehe Maschine wird cine groBere Anzahl von
Motoren haben und ist damit gegen die Gefahren, die mit Motor-
pannen verbunden sind, besser gesehiitzt. Der Ausfall des Motors
beim einmotorigen Flugzeug ist bei Ozeanlliigen gleichbedeutend
mit Untergang. Bei der zehnmotorigen Maschine kdnnen schon
mchrere Moloren aussetzen, wenn der Rest geniigt, um das Flug-
zeug in der Lult zu halten.

Die wirkliche Entwickelung aber dringt nach groBerer
Sicherheit, nach Elastizitit in den [liegerischen Eigenschalten,
nach billigerer Herstellung der Maschinen, nach Kleineren Be-
triebskosten, nach groBerem Nutzelfckt und mehr Unabhiingigkeit
vom Weller und nach gréBerem Aktionsradius, So lange aber
der Verbrennungsmotor die Kraflquelle bleibt, sind tiberraschende
Fortschritte auf diesen Gebieten nicht zu erwarten. Wie weit dic
Rokete als Antriebskralt hier grundiegende Anderungen schalft,
bleibt abzuwarten.

Auch die wirtschaftliche Seite der Frage gibt zu
denken. Ein Langstreckenflugzeug muB Zwischenstationen fiir
Brennstofferginzung und notwendige kleine Reparaluren in  be-
stimmten Abstinden auf der Strecke vorlinden. Auf dem Ozean
gibt es dergleichen nicht, und solche Hilfsmittel konnen hier
auch nicht ohne Riesenkosten und ohne mit cinem hohen Grad
von Unsicherheit behaftet zu scin, geschalfen werden. Ohne sic
wird aber der Ozeanflug als Erwerbsfaktor unwirtschaftlich, denn
es dirfle nicht lohnend sein, wenn die zur Verligung stehende
Nutzlast zum weilaus groften Teil durch das Gewicht des mit-
zulihrenden Belriebsstofies beansprucht wird.

Hierbei mub noch cin anderer Punkt in den Kreis der Le-
trachtungen gezogen werden. Jedes Verkehrsmiltel muB einen
hohen Grad von RegelmiiBigkeit aulweisen, wenn der Triger
jeden Verkehrs, niimlich die Allgemeinheit und ihre Bediirfnisse,
sich des Verkehrsmiticls bedienen soll. Diese Hauptforderung
kann vom Ouzcanflugzeug, wenn fiberhaupt je, so doch in abseh-
barer Zeit nicht erfiilllt werden. Ein Flugzeug ist iiber dem Ozean
viel mehr Sklave der Welterverhiiltnisse wie die
Maschinen im Uberlandverkehr. Luftiabrzeuge kimpfen nicht
gegen den Wind, denn Wind ist nur cine sich bewegende Luft-
masse, und was nicht erdgebunden ist, wird von ihr milgenommen
wie ein Schill vom Strom. Weht der Wind 50 km per Stunde
quer zur Kursrichtung des Flugzeuges, so wird dieses eben 50 km
per Stunde seitlich aus seinem Kurs herausgesetzt, und sein
Pilot weiB nichts davon, wenn er diese Drilt nicht irgendwie fesl-
stellen kann. Erkennt er sie aber, und steucrt er sie tot, so gibt
das, je nach Richlung und Stirke des Windes, Verlust an Zeit,
Weg und Brennstoll. Weht der Wind in der Kursrichtung, dann
tritt an die Stelle des Verlustes cin Gewinn.

Aber der Umstand, daB cin Flugzeug in einem Medium fliegen
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