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Typ gleidh. Nur der Rumpf wurde bedeutend v oBert,
so dafi das mit allen Bequemlichkeiten ausgeriistete Flugzeug
anstatt neun Fluggiste deren 15 beférdern kann. Von
weitem kann man diese Maschine an dem massigen Rumpf
und dem doppelten Hohen- und Seitenleitwerk erkennen.
Die letzten Maschinen dieser Bauart sind mit drei hft-
gekiihlten Jupiter-Sternmotoren ausgeriistet, die der Maschine
1400 PS verleihen.

Der dreimotorige ,,Roland“ (Abb. 5), der von den Rohr-
bach-Werken gebaut wird, ist ein Hochdecker, dessen Trag-
fligel durch ein stromlinienférmig verkleidetes Drahtseil-
kabel, das wie eine Strebe aussieht, auf beiden Seiten ge-
halten wird. Der Tragfliigel ist etwas in V-Form nach
oben gestellt und seine Enden sind ebenso wie das Leit-
werk in eigenartiger Form abgerundet. Auch an den unter
den Fliigel hdngenden Seitenmotoren und an dem breit-
slpurigen Fahrgestell, dessen senkrechte Streben im Trag-
flligel apgefedert sind, wird der Roland erkannt.

Als jetzt noch einziger Doppeldecker im Flugverkehr
fliegt die Albatros-Maschine L 73 auf verschiedenen Linien,
sie ist als Schlafwagen-Flugzeug bekannt, da die Sitze in

der Kabine zum Schlafen umgelegt werden kdnnen, Als
Doppeldecker, dessen beide Motoren seitlich vom Rump}
vor den Tragfliigeln liegen und an der spitzovalen Schwanz-
fliche ist die Albatros L 73 nicht zu verkennen.

Auf den Fluglinien, die liber See fithren, ist das Dornier-
Flugboot ,,Wal“ (Abb. 8) eingesetzt. Seine Trag- und Steuer-
flichen sind im Vergleich zu anderen Maschinen breit und
kurz. Die beiden Motoren liegen hintereinander in einer
kleinen Gondel auf der Tragflachenmitte. Der Bootsrumpf
besitzt seitlich angebaute dicke Flossen zur Erhaltuing der
seitlichen Schwimmstabilitdt. Neuerdings hat der Wal eimen
grofien Bruder bekommen, den Dornier Superwal, der ge.
nau die gleichen Formen im vergroBerten MaBe besitzt.
Die letzten Superwal-Maschinen sind mit vier Motoren, die
dann in zwei Gondeln auf dem Fliigel untergebracht sind,
ausgeriistet. AuBer diesen wichtigsten auf der Kenntafel in
Schattenrissen wiedergegebenen Flugz;eu%ein besitzt die Deut-
sche Luft Hansa noch eine Anzahl ugzeuge im Vor-
stehenden nicht erwidhnter Bauarten, wie das Flugboot
Rohrbach Romar. die Mdve von Focke-Wulf und einige
andere, deren Beschreibung aber zu weit fithren wiirde.

Das Sprengstofftriebwerk ein Fehlgriff!

SchluB mit Pulverraketen!

Vor fast zehn Jahren tat der beriihmte Physiker
Robert H. Goddard den letzten Federstrich an seinem
Werke ,Ein Verfahren zur Erreichung grofter Hohen“. Ein
halbes Jahr spiter gingen die Goddardschen Raketen, natiir-
lich als 50000 kg-Sprengstoff-Fernlenk-Lufttorpedos frisiert,
durch die Sensationsecken der Weltpresse. Bis auf den
heutigen Tag pflanzte sich diese Sage munter fort, ohne
daB einer sich je iiberlegt hitte, was es bedeutet, 50 Tonnen
reine Nutzlast durch Iverraketenantrieb iiber ein paar
100 km zu tragen. Hierin offenbart sich eine vollige Kritik-
losigkeit gegeniiber grundsétzlichen Fortschritten; von der
einen Seite wird sofort zum Mond gefahren — gottlob

nur mit Druckerschwirze! — und die andere Seite enthiillt
uns die neue Ueberzeugung, da8 die Raketen auf Luft-

ZUNDUNG.

Von Robert W. E. Lademann, Berlin.

stindnis gegenibertreten. Zeit und Mittel fiir kostspielige
Pulverraketen auszugeben, ist iiberhaupt eine glatte Ver-
schwendung, wenn nicht gerade Reklameinteressen mit-
reden. Im ibrigen eignen sich die Pulverraketen heute nur
noch zu scheinbaren Gegenbeweisen wider die RiickstoBer.

Es ist nicht zu leugnen, da8 die Sprengstoffe infolge
ihrer festen, kornigen oder mehligen Natur gewisse Vor-
teile gegeniiber fliissigen und gasformigen Brenn- und
Betriebsstoffen haben. Eine Beschéddigung der Behilter
zieht weder ein Auslaufen noch ein Verdunsten der Vorrite
nach sich. AuBerdem liefern sie nach Ueberstehen einer
chemischen Wechselwirkung hdchstgespannte Gase, was sie
fiir Treibzwecke sehr geeignet scheinen ldBt. Die folgende
kleine Zahlentafel zeigt aber, daB schon bei der Gas-
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Abb. 1. Pulverrakete aus Opel-Rak. 2, nach Goddard-Lademann.

kissen ruhen, welche die liebenswiirdigen Auspuffgase jeder-
zeit frisch auf Abruf herstellen. Gewisse Fachleute wollen
mit neuen Energiequellen, iiber die sie leider selbst noch
nichts wissen, Auspuffgeschwindigkeiten von 30000 m sec.
gewinnen, andere schieben das Pulver zu Stiben gepreSt
in den gliihenden Ofen nach, wieder andere denken an
Staubsauger und hoffen, feingemahlenes Sprengpulver durch
gerade oder krumme Zuleitungen in den Verbrennungsraum
zu driicken oder anzusaugen — last not least: einer will
gar einen grofen Sprengstoffturm als Antenne — Ver-
zeihung, so schlimm ist es doch nicht — vielmehr als
Pulvervorrat mit am Turmboden angehéngten Diisen in den
Weltenraum schicken. Refrain der Erfinder: ,Ja! Da muB
man _eben Versuche machen!“ Es gibt auch krumme Wege.

Einer derart wichtigen, neuen industriellen Maglichkeit,
wie sie die praktische Ausnutzung des direkten RiickstoBes
bietet, muB man nicht nur mit der nétigen wissenschaft-
lichen Vorbildung, sondern auch mit ausreichendem Ver-
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erzeugung feste und fliissige Abfallprodukte in recht er-
heblicher Menge auftreten:
Zahlentafel:
gSpez‘ Verbrennungs-
Sprengstoff Cal/kg : i erzeugnisse
!Gew'?gasigg fest | These
40% Nitroglyzerin- 1 i
Dynamit .. f122140 1,92 884 797 | 145
1(44,2) (39,85)! (7,25)
Schwarzes Brandpulver 789,41 1,25 :154,4 1269 41
l 1(51,5) | (42,3) | (1.33)
Nitroglyzerin-Pulver 760,5| 1,10 108,9 | 651 | 15,4
? 1(561,95)1(82,55)f (1.7)
Stickstoff - Salpeter - Pulver 992,81 0,97 | 89,8 °| 27,56 | 75,5

'(44,9) 1(18,75)'(87,75)
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Die Angaben der letzten Hauptspalte gelten fiir 200 g
auBer bei dem Schwarzen Brandpulver, dessen Zahlen-
angaben sich auf 300 g beziehen, die jeweils darunter-
stehenden eingeklammerten Zahlen sind Gewichtsprozente,
bezogen auf das Gewicht vor der Verbremlun%.

Ibst das auBerordentlich hochwertige Nitroglyzerin-
Dynamit gibt fast 80 g feste und 15 g fliisssige Bestandteile
in die Verbrennungsgase, ungefdhr ebenso liegen die Ver-
héltnisse bei den anderen Sprengstofferzeugnissen, daher ist
ein Verschleimen samtlicher von ihnen durchlaufenen Kon-
struktionsteile unvermeidlich. Bei moéglichster Unterdriickung
ﬂﬁsi%'er Produkte bilden sich so gut wie keine Miindungs-
dampfe, aber auch dieses rauchlose Pulver gibt bei 300g
Pulverladu mehr als 429
519% Gas in die Auspuffmen ab. Schon aus diesem
Umstande erhellt sich die nbrauchbarkeit der
Sprengstoffe als Energiequellen fiir Motore,
sobald man irgend welche Ventile oder rotierende Teile
verwendet. Des

feste Bestandteile zu den

weiteren spricht ge-
gen die Ziichtung
von Sprengstofi-
triebwerken die
kaum beherrschbare
hohe Verbrennungs-
geschwindigkeit von
Bruchteilen einer
tausendstel Sekunde,
welche nur durch
Beimischung feinster
fester Prdparate, wie
z. B. Kohlenmehl, in
geringem Bereiche
verzogert werden
kann.

Gleichzeitig ver-
lduft die Umwertung
unter extrem hohem
Drucke, der zu noch
hoheren Werten ge-
staut wird, weil die
mechanischen Teile
derartigen Arbeits-

geschwindigkeiten
nicht gewachsen
sind, auf sie miissen
wir ja die chemische
Energie zwecks me-
chanischer Ausnut-
zung iibertragen. Sie
konnendiesen hohen
Geschwindigkeiten
nicht folgen, und
wenn man sie hierfiir
geeignet  konstru-
ieren wiirde,so kime

:
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hitten. Das ist schlecht moglich, weil es sich um wenigstens
tausend Verbrennungen in der Minute handelt. Bei diesem
Tempo sind schddlicher Niederschlag und Verstopfung der
Zuleitungen sowie unter Umstinden eine Verstreuung des
pulverformigen Betriebsstoffes nicht nur moglich, sondern
sogar sehr wahrscheinlich. Technische Laien kommen hier
sehr gerne mit Injektor- oder Saugwirkungen, was sich
wohl zum Ansaugen von Gasen und Fliissigkeiten und 1m
Prinzip zum Zerstduben der letzten, aber aufler bei Staub-
saugern nicht zur Forderung fester Teilchen in Verbindung
mit mechanischen Prozessen eignet, in deren Verlauf ther-
mische Wechselwirkungen eine entscheidende Rolle spielen.
Ausgetretenes Benzin oder Alkohol und dergleichen ver-
dampfen im Nu, aber nicht feste Betriebsstoifteilchen, die
sich vielmehr anhdufen und bei jedem beliebigen Mischungs-
verhédltnisse mit noch so vemnreinigter atmosphérischer
Luft ziindbereit auf den nidchsten Funken warten. Im
Gegensatz dazu konnen fliissige Betriebsstoffe nur unter
ganz bestimmten
Mischungsverhélt-
nissen explodieren.

Wir gehen in
unseren Gedanken-
géngen mit voller
Absicht nicht auf die
einfachen  Pulver-
raketen, sondern auf
Triebwerke ein,
weil das Wesen des
Antriebes an sich
als oberstes Erfor-
dernis eine nicht-
tockende Be-
triebsweise ver-
langt, wodurch also
stdndiger Be-
triebsstoffnach-
schub bedingt ist.
In diesem Sinne sind
die Lauf- und Pulver-
raketen noch nicht
einmal als techni-
sche Versuche zu
betrachten oder ver-
wertbar. Bei diesen
sogenannten  Rak-
Wagen ist ferner zu
bedenken, daB eine
erhebliche Pulver-
menge — wie Abb. 2
im Falle des Opel-
Rak-Wagens 2 von
der Avus zeigt — in
einem Stiick hem-
mungslos abbrennt,
und beim geringsten

gleich hinterher die Fehler in Bauart,
;raufe :ier hohen Einball‘no‘;ierZﬁnduﬁg

emperaturen  mit . und Ladung 5,4 kg
den  auBerordentli- Abb. 2. Aus dem Laboratorium Prof. Dr. Robert H. Goddard’s. Sprengstoff auf einen

chen Arbeitsdriicken

und unbeherrschbaren Druckstauungen. Wollte man auch
diesen Verhiltnissen Rechnung tragen, so miite der Werk-
stoff derart stark bemessen werden, daf8 nicht nur die Massen-
trigheit und die auftretenden dynamischen ruchun-
gen in den Getrieben, Lager usw. alles zugrunde richten,
sondern auch der Einsatz an Betriebsstoff in keinem Ver-
héltnis zur gewonnenen Arbeit steht. Die auftretenden
Spitzendriicke machen den Betrieb in jeder Hinsicht un-
wirtschaftlich.

Selbst wenn man im Besitze eines Verfahrens ist,
das die Abbrenngeschwindigkeit ganz stark verzdgert, so
verlangsamt sich natiirlich die Erzeugung der Verbrennungs-
gase, und der an sich geringe Wirmeinhalt wird nicht
mehr durch schnelle Gaserzeugung ausgeglichen. Beruht
doch die hohe Leistung ganz wesentlich auf ihrer riesigen
Abbrenngeschwindigkeit und den gleichzeitigen hohen Druck-
kréften.

Eine bdse Angelegenheit ist der Nachschub in den aus-

rannten, gliihenden Ofen. Man kann hier nicht wie bei

en fliissigen Betriebsstoffen genau bemessene Mengen
einem Hilfsgerdte zufiihren, das dem Vergaser entspriche.
Die Forderung konnte nur nach dem Vorbilde des
Maschinengewehres stattfinden, um Friihziindungen zu ver-

Schlag explodieren
Ferner sinkt die Wéarmeausnutzung gegen Ende der
Arbeitsdauer der einzelnen Pulverraketen. Die Ablagerung
der — wie aus der Zahlentafel hervorgeht — recht be-
trachtlichen festen Bestandteile der Auspufferzeugnisse an
den Ofen-, Ofentor- und Diisenwandungen tut der Wiérme-
ausnutzung weiteren Abbruch, setzt die Auspuffgeschwindig-
keit herab, erzeugt Druckstauungen, ldBt die Leistung recht
erheblich sinken und die Sicherheit noch kleiner werder,
als sie schon ist.

Ueberdies ist nicht nur die Auspuffgeschwindigkeit,
sondern auch der Betriebsstoffverbrauch in der Zeiteinheit
zur Erzielung einer wohl bestimmten Vortriebskraft wesent-
lich ungiinstiger als bei Verwendung fliissiger und
nachschiebbarer Betriebsstoffe. Wir missen
beriicksichtigen, daB die Sprengmittel den Betriebsstoff und
den Brennstoff in sich tragen, wihrend der RiickstoBer
— worunter ich im Prinzip den nachschubfdhigen Apparat
zur Erzeugung des direkten Riickstosses verstehe — bis
zu 60 km Flughdhe den Brennstoff alias Sauerstoff mit
geringen Stickstoffbeimengungen zur Verbrennung des mit-
gefiihrten Betriebsstoffes der umgebenden Luft entnehmen
kann. Es kommen z. B. bei Benutzung von Benzin auf 1 kg
mitgefiithrten fliissigen Betriebsstoffes 17 kg von auBen an-

371



LUFTFAHRT

1928 | Nr. 23

R P R R B A T e SRR IR

zusaugender Luft hinzu. Die Opel-Valier-Rakete gébe also
bei einem Hohenfluge auf 1 kg Sprengstoffvorrat hochstens
0,75 kg Auspuffmasse, der RiickstoBer nur bei Verwendung
des relativ harmlosen Benzins 18 kg/sec. Auspuffmasse.
Ferner haben wir im ersten Falle eine wenigstens dreimal
so kleine Auspuffgeschwindigkeit als bei starken Betriebs-
stoffen und dazu den Verzicht auf Nachschub, wenn nicht
ein verwickelter Nachschubmechanismus mitgeschleppt wird.
Schétzungsweise ist der Pulverantrieb zehnmal schwicher
als der RiickstoBer einfachster Bauart.

Sehen wir also wirklich einmal von allen technischen
und wirtschaftlichen Minderleistungen des Sprengstoffantriebes
ab, so verbleibt dennoch die unvergleichlich gréBere Gefahn
und schwierigere Mitnahme. Ohne Sicherheit keine
Zukunft!

Uebrigens ist der Flugzeugantrieb mit Sprengstoffen
eine alte Sache. So trat zwei Jahre vor der letzten Rak-
Wagen-Konjunkfur ein Offizier der englischen R.A.F,,
Kapitdn Roberts, mit dem Vorschiage hervor, Riesenflug-
zeuge mit seinem Pulverantrieb in Sonderbauart auszuriisten.
Er wollte 800 km/Std. erreichen. Sein Kunstgriff bestand
ganz einfach darin, da8 durch geeignete Beimengungen
nicht brennbarer, sondern nur glihfihiger Zusatzstoffe die
Abbrenngeschwindigkeit stark verzogert wird. Die Betriebs-
sicherheit sollte groBer als bei gewdhnlichen Flugzeugen
sein. Die Brandgefahr nach dem Sturze z. B. liegt ja im
Zusammentreffen von Benzin mit Oel bei hohen Tem-
peraturen oder bei Funkenbildungen. Betrachtet man aber
die Leistung gegen den Luftwiderstand, die mit der dritten
Potenz der Fluggeschwindigkeit wichst, sowie die voraus-
sichtliche Verschlechterung der aerodynamischen Verhalt-
nisse, insbesondere der Gieitzahl, so kann man ohne grofe
Schwierigkeiten eine Leistungsbilanz aufstellen, welche die
Unhaltbarkeit dieses Antriebes schlagend beweist. Wir sind
vor solchen katasfrophalen Bauten schon durch die Natur
geschiitzt, weil der Sprengstoff von Hause aus nur den
zehnten Teil an Energie oder Arbeitsvorrat wie die bereits
heute iiblichen Motorbetriebsstoffe birgt.

Der Flug mittels des direkten RiickstoBes ist in anderer
Richtung zu versuchen. Auftrieb und Geschwin-
digkeit missen unabhdngig von sédmtlichen &uBeren
Verhiltnissen sein. Die Arbeitsdauer der RiickstoBersiitze
iberschreitet auch bei ldngsten Fliigen keine 300 Sekunden.

Die Kiihlung bereitet scheinbar auBerordentliche Schwie-
rigkeiten, da in groBeren Hohen die geringere Luftdichte
der Wirmeleitfahigkeit starken Abbruch tut und die Wirme-
strahlung sowieso recht unwesentlich ist. Die Kiihler-
flichen wachsen dann entweder zu umbrauchbaren GréSen
an, oder man wird wiederum neue Wege suchen und
finden. Gliicklicherweise lassen sich tatséchlich Entwiirfe
anieben, die eine notwendige und hinreichende innere
Kithlung des RiickstoBers ermoglichen. Die abgefiihrta
Wirme kommt im Wirmehaushalt an anderer St zum
Vorschein. Dieses Verfahren ist also der landldufigen Mo-
torenkithlung (berlegen. Derartige Vorschlige verlieren
notgedrungen ihren Sinn, sobald feste Betriebsmiftel und
vor allem Sprengstoffe benutzt werden.

Der Strahl des mehrwandigen RiickstoBers mit Viel-
fachofen und unterteilten Diisenaggregaten iibt eine stabili-
sierende Wirkung aus. ist ein anzunehmen,
daB ein derartiger Effekt Kreiselgerdte ersetzen kann. Eben-
sowenig werden wir jemals durch chemische Wechsel-
wirkungen 20 bis 30 km/sec. Auspuffgeschwindigkeit und
300 000 km/sec. Fahrgeschwindigkeit erreichen konnen, wie
Ley erwdhnt. Wir vermdgen diese genannte Auspuff-
geschwindigkeit wohl einmal zu erzielen, aber dann nur
durch Freiwerden physikalischer Energien, wobei es sich
niemals um Riickstof und Auspuffgeschwindigkeit, sondern
immer um Strahlungsdruck und Strahlungsgeschwindigkeit
handeln kann.

Von Fluggeschwindigkeiten gleich der
Lichtgeschwindigkeit oder &hnlicher GrdBen-
ordnung zu schreiben, erheischt schneeweile wissenschaft-
liche Unschuld. Auf diesem unentdeckten Gebiete der tech-
nischen Physik sind wir leider noch nicht einmal bei den
Kindersch angekommen.

Deutschlands Luftverkehr.

Von Dr. Hans Albrecht.

Die amtliche Reichsstatistik (vgl. ,Wirtschaft und
Statistik“, 7. Jhrg. Nr. 15) ist in den letzten Jahren dazu
iibergegangen, den deutschen Luftverkehr, nicht zuletzt
auf Grund seiner immer mehr zunehmenden Bedeutung, ein-
gehenden luftverkehrsstatistischen Untersuchungen zu unter-
ziehen. Derartige Erhebungen verdienen schon deshalb all-
gemeine Beachtung, als sie, trotz der uns durch den Ver-
sailler Vertrag auferlegten Beschridnkungen, deutlich den
immer mehr zunehmenden technischen und organisatorischen
Ausbau des deutschen Luftverkehrswesens erkennen lassen:

Zundchst ist die Zahl der deutschen Flughédfen von 47
im Jahre 1925 auf 61 im Jahre 1926 gestiegen, wodurchj
zweifelsohne der deutsche Luftverkehr, schon durch die
Moglichkeit einer stdrkeren Inanspruchnahme, ganz wesent-
lich an Bedeutung zugenommen hat. 94¢o des gesamten
Flugverkehrs der deutschen Flughédfen entfallen auf die
Deutsche Luft Hansa A.G., die den regelmiBigen Strecken-
betrieb im April 1926 aufgenommen hat. Insgesamt gelang-
ten in Deutschland im Jahre 1926 . .. 42 219 Fliige gegen-
iiber ... 18634 Fligen im Vorjahre durch deutsche und
auslandische Flugzeuge zur Durchfiihrung. Das bedeutet
eine Zunahme um weit mehr als das Doppelte. Nicht in
gleich starkem MaBe wie die Zahl der Fliige haben die
Verkehrsleistungen zugenommen, obwohl sie im ganzen
gleichfalls eine betrdchtliche Zunahme aufweisen. Die in
Kilometern zurtickgelegten Flugentfernungen sind um fast
1/, gestiegen. Im Jahre 1925 betrug die Zahl der von der
Deutschen Luft Hansa A.G. befdorderten Fluggéste rund
48 400, im Jahre 1926 ist diese Zahl jedoch um nahezu 1/
auf 56 286 Personen angewachsen. Auch die durchschnitt-
liche Beforderungsweite hat im Jahre 1926 gegeniiber dem
Vorjahre zugenommen. Der im Flugverkehr hinter dem
Personenverkehr im allgemeinen noch stark zuriicktretende
Frachtverkehr hat sich unter EinschluB der Gepéackbefor-
derung 1926 im Vergleich zum Vorjahre fast verdoppelt.
Rund %/; des gesamten Frachtverkehrs entfallen dabei auf
die Deutsche Luft Hansa A.G., und zwar 260 t auf den
reinen Frachtverkehr und 350 t auf den Gepéckverkehr. Im
Post- und Zeitungsverkehr befdrderte die Deutsche Luft
Hansa A.G. 1926 etwa 305 t,
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Die im Jahre 1926 gegeniiber dem Jahre 1925 fest-
gestellte Zunahme des gesamten deutschen Luftverkehrs
ist nicht allein auf die bereits einleitend hervorgehobene
Vermehrung der deutschen Flughéfen zuriickzufiihren, son-
dern an ihr sind auch die &lteren deutschen Flighéfen be-
teiligt. Einen Riickgang in bezug auf die Zahl der angekom-
menen und abgegangenen Flugzeuge weisen Berlin und
Bremerhaven auf, trotzdem der Flugverkehr Bremerhavens,
der im Vorjahr noch nicht in Frage kam, mitgez&hlt wor-
den ist. Dasselbe Ergebnis ist auch, allerdings in geringe-
rem Umfange, bei Leipzig und bei den Flughédfen mit ganz
geringem Flugverkehr, wie: Miinster, Sellin und Stralsund,
festzustellen. Der Riickgang ftritt in den genannten Héfen mit
Ausnahme einer Zunahme im Personenverkehr bei Berlin
und einer apndhernden Verdoppelung im Frachtverkehr
bei Bremen, auch im Personen- und Frachtverkehr in Er-
scheinung.

Untersuchungen iber den Anteil der deutschen Flug-
hdfen am Gesamtumfange des Flugverkehrs Deutschlands
fiihrten zu dem Ergebnis, daf Berlin, sowohl im Personen-
als auch im Frachiverkehr, an der Spitze steht. In nich§
allzu weitem Abstand folgt Hamburg, das im Vorjahre einen
etwas stidrkeren Personenverkehr aufwies, ferner die Flug-
héfen Minchen, Koln, Halle, Frankfurt a. M., Leipzig, die
mit Ausnahme Leipzigs im Jahre 1926 gegeniiber 1925
einen starken Aufschwung aufweisen. Bemerkenswert ist,
daff Halle als Nachbarhafen Leipzigs einen besonders starken
Aufschwung genommen hat, wahrend der Flugverkehrs-
anteil Leipzigs, wahrscheinlich im Zusammenhang hiermit,
etwas zuriickgegangen ist. Allerdings entfielen 1926 iber
8/, des Personenverkehrs von Halle auf den Durchgangs-
verkehr. Der eigentliche Abgangs- und Ankunftsverkehr,
bei dem der Flughafen also Anfangs- oder Endpunkt der
Reise ist, ist in Leipzig trotz seines gleichfalls starken
Durchgangsverkehrs (4236 Fluggédste im Durchgang) mit
2911 Fluggédsten erheblich stirker als in Halle mit 1967
Fluggidsten. Der Flughafen Bremen ist, selbst unter Hinzu-
rechnung des 1925 noch nicht vorhandenen Flughafens
Bremerhaven, in seiner Flugverkehrsfrequenz von der finf-
ten an die achte Stelle der deutschen Flughédfen geriickt.
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