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Bauart der alten Schule : Caproni-Großflugzeug.

LUFTFAHRTSFRAGEN.
Von Prof. Dr. A. Rothenberger.

(Mit 7 Abbildungen.)

Die große Spannung der letzten Tage ist gewichen; „Graf
Zeppelin" hat glücklich, wenn auch mühevoll, sein Ziel

erreicht. Allgemein wird die große Leistung anerkannt; über
die Bedeutung der Fahrt und ihre Konsequenzen gehen die
Meinungen auseinander. Vielleicht sind Wind und Wetter auf
der Rückfahrt besser, damit das Luftschiff dann die Vorteile
des Luftweges deutlicher zum Ausdruck bringen kann. Denn
das sei hier vorweg bemerkt: die in diesen Tagen oft gehörten
Vergleiche zwischen den Reisezeiten von Zeppelin und
Schnelldampfer sind nicht korrekt, weil beim ersten die Fahrtdauer
unter ungünstigen Umständen und bei infolge Sturmbeschädi-

i gung verminderter Geschwindigkeit verglichen wird mit Reisezeiten

der letztern, die unter günstigsten Bedingungen mit
forcierter Geschwindigkeit erreicht wurden. Es dürfen nicht
Erstlingsresultate des einen Verkehrsmittels mit Rekordzahlen
des andern in Parallele gestellt werden; eine richtige Wertung
wird man erst erhalten im Vergleich von Durchschnittsresultaten

aus vielen Fahrten. Seine Luft-, sogar Sturmtüchtigkeit
hat der Zeppelin erneut bewiesen, und den von keinem andern
Luftverkehrsmittel erreichten Aktionsradius; daneben muß
aber auch zugestanden werden, daß die Erwartungen vor dieser
Amerikafahrt im allgemeinen etwas zu große waren und daß
deshalb eine gewisse Enttäuschung nicht ausblieb. Nach den
Zeitungsmeldungen zu schließen, scheinen die Radioverbindungen

nicht immer nach Wunsch geklappt zu haben; das sollte
bei guter Organisation und mit den heute zur Verfügung
stehenden, leistungsfähigen Kurzwellenapparaten nicht vorkommen.

Daß die Plavarie mit dem Reißen der Hülle an einer
Stabilisierungsflosse eintrat, wirkte bei der sonst sprichwörtlichen,

germanischen Gründlichkeit und Zuverlässigkeit, die
man auch für die Berechnung aller Einzelteile des Luftschiffes
als selbstverständlich voraussetzte, sehr befremdend, und auch
der gar große Umweg nach Süden mußte dem Fernerstehenden
auffallen. Zwar gilt für die Luftfahrt der Lehrsatz aus der
Geometrie nicht, daß die Gerade die kürzeste Verbindung
zweier Orte sei, weil ein großer Bogen mit Rückenwind viel
schneller ans Ziel führen kann als die gerade Linie bei Gegenwind.

Im vorliegenden Fall war aber der Bogen auffallend
groß und geeignet, den Eindruck einer gewissen Ängstlichkeit

im Ausweichen vor jeder Störung zu erwecken. Mit
diesen kritischen Bemerkungen soll nicht die wirklich
hervorragende Leistung des L. Z. 127 herabgemindert werden; sie
sollen nur die Auffassung stützen, daß das Problem der
Transozean-Luftfahrt noch nicht gelöst ist, daß wir hier erst am
Anfang einer allerdings vielversprechenden Entwicklung stehen.
Um wieviel die immer noch im Bau befindlichen, englischen
Riesenluftschiffe R 100 und R 101, deren Kubikinhalt um die
Hälfte größer sein wird als der des „Graf Zeppelin", dem
Ziele näherkommen werden, bleibt abzuwarten.

Zum erstenmal wurde bei der Ozeanfahrt des „Graf Zeppelin"
| in großem Maßstab gasförmiger Betriebsstoff, das sog. Blau

gas, verwendet. Wenn sich dieses Gas im Dauerbetrieb
bewährt — darüber wird man nach der Rückkehr des Zeppelin

Näheres erfahren — dann ist ein großer Fortschritt in der
Luftschiffahrt zu verzeichnen. Während früher nämlich viele
Tonnen Benzin mitgenommen und während der langen Fahrt
verbraucht werden mußten (beim Z.R.III ca. 231), wobei das
Luftschiff um ebensoviel leichter wurde, was wieder durch
Ausströmenlassen des kostbaren Wasserstoffgases ausgeglichen
werden mußte, ist jetzt das Luftschiff am Anfang und am Ende
der Fahrt gleich schwer, wodurch die Navigierung außerordentlich

erleichtert wird. Denn dieses Blaugas hat annähernd
dasselbe spezifische Gewicht wie die Luft, so dass, wenn die
Betriebsgaszellen leer sind und der von ihnen vorher ausgefüllte
Raum nun gewöhnliche Luft enthält, das Totalgewicht des
Luftschiffes keine Änderung erfahren hat. Es ist also beim
heutigen Zeppelin zu unterscheiden zwischen dem Traggas
(Wasserstoffgas) und dem Betriebsgas (Blaugas); nur das erste
trägt das Luftschiff, das andere ist ausschließlich Motorenfutter,
und zwar sehr hochwertiges Futter. Denn der Heizwert von
1 kg Blaugas (vermutlich Äthylengas Cs HU, die genaue
Zusammensetzung wird noch geheim gehalten) beträgt 14300
Kalorien, während Benzin beim Verbrennen nur 11500 Kalorien
liefert. Um die gleiche Motorenleistung zu erzielen, muß beim
gasförmigen Betriebsstoff eine kleinere Gewichtsmenge
mitgenommen werden als beim Benzin; die Differenz (einige
Tonnen) kommt der Nutzlast zugute. Die Verteilung beider
Gase innerhalb der Luftschiffhülle geschieht derart, daß auf
der ganzen Länge sich im obern Teil die mit Wasserstoff
gefüllten Zellen befinden, darunter, zirka ein Drittel des gesamten
Kubikinhaltes beanspruchend, die Betriebsgaszellen. — Ob wir
in Europa dazu kommen werden, an Stelle von Wasserstoff
das nicht entzündbare, etwas schwerere Helium zu verwenden,
wodurch eine Explosionsgefahr vermieden werden könnte, ist
fraglich. Vorläufig haben nur die reichen Amerikaner es sich
leisten können, die „Los Angeles", den frühern Z. R. III, mit
diesem Edelgas zu füllen, von welchem in Amerika monatlich
etwa 20 000 m3 gewonnen werden können bei einem Preise,
der in den letzten Jahren von 4 auf 1 Dollar pro Kubikmeter
gesunken ist. Um bei dieser kostspieligen Füllung kein Traggas

„abblasen" zu müssen beim Betrieb der Motoren mit Benzin,
wurde der Versuch gemacht, während der Fahrt Kondenswasser

zu gewinnen als Ersatz für das verlorengehende
Benzingewicht. Zu diesem Zweck wurden die Auspuffgase der Motoren,
die aus Kohlensäure und Wasserdampf bestehen, durch lange,
dünne Aluminiumrohre geleitet, in denen durch Abkühlung
aus dem Wasserdampf Ballastwasser gewonnen werden konnte.
Die Ballastgewinnung gelang, allein die Kühlrohre sollen schon
nach etwa 20 Betriebsstunden durch Verrußung und teilweise
Verbrennung unbrauchbar geworden sein. Diese Experimente
zeigen recht deutlich, welche Bedeutung dem neuen, gasförmigen

Triebmittel zukommt.
Die weitere Entwicklung wird beim Zeppelin und seinen

ausländischen Nachahmungen den gleichen Weg nehmen wie
beim Flugzeug: Übergang zu immer größern Typen, bis schließlich

wirtschaftliche Momente der Entwicklung in dieser Richtung

eine Grenze setzen. Bei größern Dimensionen werden
Nutzlast und Motorenstärke vergrößert werden können;
vielleicht ist auch eine Steigerung der Geschwindigkeit innerhalb
wirtschaftlicher Grenzen möglich und dann werden wir,
vielleicht schon recht bald, da die entwicklungshemmenden Fes-
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LàUàrt àer àlten Lckule i Làproni-Orckkluz-veuA'.

Von ^,'o/. O?î. ^4. 77o/7n?/îiirrArr.
siVIit 7 ^bbilclunZen.)

s^ìiô Zroßs LpànnunA àsr ist^tsn Vs.^s ist Asvicksni „Oràf
^sppsiin" tint Aiüsdück, vsnn snck müdsvoii, soin ^isi

srrsickt. ^.ilZnmsin virà àis Zroßs OsistnnZ gnsrdànnt; üdsr
àis iZsàsutunA 601° Oàdrì nnà idrs Xonsspusniisn Zsdsn àis
Nsinun^sn ànssinànàsr. Visiisickt sinà IVinà nnà IVsttsr ànl
àsr Rncktàdrt dssssr, ààmit ààs Ouktsckitk àànn àis Vorteils
àss Outtvs^ss àsntlicksr ^nm ^.nsàrnck drin^sn dànn. Osnn
ààs sei disr vorvsZ^ dsmsrdt: àis in àisssn Và^sn okt Asdörtsn
VsrZIsicks ^viscksn àsn Rsisszsitsn von Zisppslin unà Lsdnsli-
ààinpksr sinà nickt dorrsdt, vsii dsim srstsn àis Oàdrtààusr
untsi' nn^iinstiZsn Omstànàsn nnà dsi inloi^s Lturmdssckàài-

^ ^unA vsrminàsrtsr OssskvinàiAdsit vsrZIicksn virà init Ksiss-
^sitsn àsr istütsrn, àis untsr Aiinsii^stsn IZsàinAUNASn init
torsisrtsr OssckvinàiZiisit srrsisdt vuràsn. Os àûrtsn nickt
Orstiin^srssuitàts àss sinsn Vsrdsdrsmittsis init Rsdoràxàdisn
àss ànàsrn in Oàràiisis Zsstsiit vsràsn; sins rickti^s IVsrtunA
virà insn srst srkàitsn iin VsrZisick von Ourckscknittsrssui-
tàtsn nus visisn Osdrtsn. Lsins Outt-, soZàr LturintücktiAdsit
dàt àsr ^sppsiin srnsut dsvisssn, nnà àsn von iisinsm ànàsrn
Outtvsrdsdrsmittsi srrsicktsn Vdtionsrààius; àànsdsn muß
sdsr ànsd /iUASstànàsn vsràsn, ààtz àis OrvàrtunASN vor àisssr
Vmsridàkàdrt iin àliAsmsinsn stvàs Zin Zroßs vàrsn nnà ààtz
àssdàid sins Zsvisss Onttàuscknn^ niât àusdlisd. diàck àsn
Ositun^sinsiàunAsn 2in scküsßsn, scksinsn àis Rààiovsrdin-
àun^sn niât iininsr nàck 'IVnnsck ^sdlàppt ?n kàdsn; ààs sollts
dsi gutsr OrZnnisàtion nnà init àsn dsuts Ziur VsrîÛANNZ sts-
iisnàsn, isisìunAstàdiASn Lur/vsilsnàppàràìsn nickt vordom-
msn. Oàtz àis OàVàris init àsin KsiKsn àsr Oüüs an sinsr
LtàdiiisisrunAstlosss sintràt, virdts dsi àsr sonst sprickvört-
iicksn, zzsrmàniscksn Orûnàiickdsit nnà ^nvsriàssiZiisit, àis
màn àusd ttir àis LsrscknunA àiisr Lin^sltsiis àss I^nttsckitkss
àis ssidstvsrstànàiick voranssst^ts, ssdr dstrsinàsnà, nnà snck
àsr Aàr Zrotzs tiinvsA ns.ck Liiàsn inutzts àsin Ickrnsrstsdsnàsn
àutkàilsn. ^vàr Ziit tür àis dnktkàdrt àsr dsdrsnt? nus àsr
(Zsoinstris nickt, ààiz àis Ksrààs àis diirizssts VsrdinàunA
^vsisr Orts ssi, vsü sin ZroAsr öo^sn init Riicksnvvinà visi
scknsiisr àns 2isi tiidrsn iiànn àis àis ^srààs Oinis dsi Os^sn-
vinà, Irn vorlis^snàsn Vàii vnr àdsr àsr IZoZsn ànktàiisnà
Zrotz nnà Assignst, àsn IZinàrueiî sinsr zrsvisssn i^nAstiick-
dsit irn àsvsicksn vor jsàsr LtornnZ îin srivssdsn. Nit
àisssn dritiscksn iZsinsrdnn^sn soil nickt àis vnrdlick dsrvor-
l'àZsnàs dsistunA àss d. 127 dsràd^sininàsrt vsràsn; sis
soiisn nnr àis ^.ntksssnnA stàsn, ààtz ààs ?rodisln àsr Vràns-
oziêàn-Onkttàdrt nock nickt Asiöst ist, ààA vir disr srst àin t^n-
kàNA sinsr àiisràinAS visivsrsprscksnàsn LntvvickinnA stsdsn.
Oin visvisi àis iininsr nock iin Làn dsknàlicksn, sn^Iiscksn
Risssniuttsckitks R. 1Vt> nnà k 101, àsrsn Xudidindàit nin àis
dlàltts gröizsr ssin ckrà àis àsr àss „Oràt ?sppsiin", àsin
^isis nàdsriîoininsn vsràsn, disibt àd^nvàrtsn>

^uin srstsninài v/nràs dsi àsr O^sàntàkrt àss ,,Oràt ^sppslin"
in AroHsin Nàizstàd AàstôrrniAsr Lstrisdsstokk, ààs soZ. Linn
Aàs, vsrvsnàst^ V^snn sick àissss OàS im vàusrdstrisd ds-
vàdrt — ààriidsr virà insn nnsd àsr Rtisiîiiskr àss ?sppsiin

dlàdsrss srkàdrsn — àànn ist sin Zroßsr ?ortsckritt in àsr
dnttsckitkàdrt ^n vsr^sicknsn. Màdrsnà triìksr nàiniick viols
Vonnsn Lsnziin lnitASnommsn nnà iviidrsnà àsr iàn^sn?àdrt
vsrdrnnckt vsràsn mutzton sdsim R, III Là.23 t), vodsi ààs dukt-
sckikk nm sdsnsovisi isicktsr vuràs, vns visàsr ànrck às-
strômsniàsssn àss dostdàrsn IVàsssrstokkAàsss àusZ's-riicksn
vsràsn mulzts, ist ^st^t ààs duttsekitk àm ^nkàNA nnà àin Lnàs
àsr Vàdrt Zisick sckvsr, voànred àis I^àviAisrnnA àuhsroràsnt-
iick srisiodtsrt virà. vsnn àissss LiàuZns dàt ànnàdsrnà ààs-
ssids spsâssds Osvickt vis àis dukt, so ààss, vsnn àis Ls-
trisdsAàs?siisn issr sinà nnà àsr von idnsn vordsr àusZskiiiits
Raum nun ^svödniicks dukt sntkàit, ààs Votàlgsvickt àss
duktsckitkss dsins TinàsrunA srtàsn dàt^ Ls ist àiso dsiin
dsutigsn ^sppsiin ?u nntsrscksiàsn ^viscksn àsin VràAAàg
(IVàsssrstotkAàs) nnà àsm LstrisdsZàs (iZinu^às); nnr ààs srsts
tràAt ààs duttsckikk, ààs ànàsrs ist ànssckiistziick Notorsntuttsr,
nnà ?vàr ssdr dockvsrtiZss Vuttsr. Osnn àsr dlàvsrt von
1 i<A IZiàNAàs (vsrmntiick Titd/isnZàs Osdl-!, àis Zsnàns ?n-
Sàinmonsst^unA virà nock Asdsim ^sdàitsn) dstràZt 143M
Xàiorisn, vàdrsnà iZsimin dsiin Vsrdrsnnsn nur llbdd Kàiorisn
iistsrt, Itm àis Aisicks IVIotorsnisistunA?n sr?isisn, muß dsim
ASskörmiZsn iZstrisdsstokk sins disinsrs OsvicktsmsnAs mit-
Asnonnnsn vsràsn àis dsim iZsnziin; àis Oikksrsrm ^siniZs
Vonnsn) dommt àsr ddàiàst /iugnits. Ois VsrtsiiunZ dsiàsr
Oàss innsrdàid àsr Ouktsckitkdüiis ^ssckisdt àsràrt, àstz àut
àsr Zàrmsn OàNAS sick im odsrn Vsii àis mit >Vàsssrstotk AS-
küiitsn i^silsn dstinàsn, ààruntsr, ^irdà sin Orittsi àss Assnmtsn
Xndikinkàitss dsànsprucksnà, àis Lstrisds^às^siisn. — Od vir
in Ouropà ààZin isommsn vsràsn, àn Ltsiis von tVàsssrstotk
ààs nickt sntcknàdàrs, stvàs ssdvsrsrs dlsiium ?u vsrvsnàsn,
voàurck sins OxpiosionsAstàdr vsrmisàsn vsràsn dönnts, ist
tràAiick, VorlàukA dàdsn nur àis rsicksn ^msridànsr ss sied
Isistsn dönnsn, àis „Oos ^nZsiss", àsn trüdsrn R. III, mit
àisssm OàsiZàs ^u tüiisn, von vsicksm in iVmsridà monàtiick
stvà M Wà m°> Asvonnsn vsràsn dönnsn dsi sinsm Orsiss,
àsr in àsn isicksn ààdrsn von 4 nut 1 Ooliàr pro Kudilcmstsr
Assunlisn ist. Om dsi àisssr dostspisii^sn OüiiunA dsin Vrà^-
Aàs „àddiàssn" Ziu müsssn dsim Ostrisd àsr Notorsn mit Lsn^in,
vuràs àsr Vsrsuck Zsmàckt, viidrsnà àsr Oàkrt Xonàsns-
vàsssr z^u zrsvinnsn àis Orsàtx lûr ààs vsriorsnAsdsnàs Osrckn-
Zsvickt. 2u àisssm ^vssli vuràsn àis àlspukkAàss àsr Notorsn,
àis àus Xodisnsànrs nnà Màsssrààinpt dsstsdsn, ànrck iànZs,
àiìnns ^.iuminiumrodrs Asisitst, in àsnsn ànrck ^.dictikinnA
àns àsin IVàsssrààmpI Làiiàstvàsssr Znvonnsn vsràsn donnts.
Ois IZàliàstASvinnnnA ZsiàNA, àlisin àis Kndlrodrs soiisn sckon
nàck stvà 20 Ostrisdsstunàsn àurck VsrrnßunZ unà tsiivsiss
VsrdrsnnunZ undràuckdàr ^svoràsn ssin. Oisss Oxpsrimsnts
ZisiAsn rsckt àoutiick, vsisds IZscisutun^ àsm nsusn, Znstör-
mi^sn Vrisdmittsi ankommt.

Ois vsitsrs iZntviediunA virà dsim ?sppslin nnà ssinsn
ànsiànàisedsn dlàsdàdmnnAsn àsn Zisicksn WsA nsdmsn vis
dsim OiuAZisnAn Ôdsr^àNA ^u immsr Zrößsrn V^psn, dis ssdiisß-
lied virtsckàktiicks Nomsnts àsr Ontvicklnn^ in àisssr iîioii-
tunA sins Orsn^s ssàsn. Lsi größsrn vimsnsionsn vsràsn
diut^iàst unà Notorsnstàrds vsrZrotzsrt vsràsn dönnsn; visi-
isickt ist àuck sins Ltsi^srunA àsr OssckvinàÍZdsit innsrksid
virtsckàltiicksr Orsimsn mögiick unà àànn vsràsn vir, visi-
isickt sckon rsckt dàià, àà àis sntvisdiun^sksmmsnàsn Oss-

Noderne LàUàlà i Iun!<ers-(ZrodfIiix?eu^ O 23 d.

S3



Unsere Jugend beim Selbstbau eines Gleitflugzeugs (Holzkonstruktion ;

Flügelgerippe des »Kauz«),

sein des Versailler-Diktats nun gelöst sind, einen Fernluftverkehr

erleben, der die entferntesten Länder einander nahe
bringt. Wie klein wird dann unsere Welt, wenn wir in wenigen
Tagen von einem Kontinent zum andern, um die halbe
Erdkugel herum ohne Aufenthalt fliegen können.

Ein anderes Problem wird auf die Weiterentwicklung der
Luftfahrt sowohl beim Luftschiff als auch beim Flugzeug von
Bedeutung sein: die Herstellung von zweckmäßigem
Konstruktionsmaterial. Die Bedingungen, die ein solches erfüllen muß,
sind in ihrer Gesamtheit recht schwierige, denn, um nur die
wichtigsten zu nennen, das ideale Material sollte sehr leicht,
aber auch sehr fest, gut bearbeitbar, dauerhaft und
wetterbeständig sein. Das Metallgerippe des Zeppelins wird aus
Duralumin, einer Aluminiumlegierung, hergestellt, welche zwar
nur halb so fest ist wie Stahl, dafür fast dreimal leichter als
dieser. In neuerer Zeit bekommt auch das Duralumin
Konkurrenz durch ein noch erheblich leichteres Metall „Elektron",
eine Magnesiumlegierung, deren Eigenschaften in den letzten
Jahren ganz bedeutend verbessert werden konnten. Die
folgende, kleine Tabelle mag über die wichtigsten Konstruktionsmaterialien

und ihre Eigenschaften eine Übersicht geben (aus
Langsdorf", Fortschritte der Luftfahrt 1927/28) :

Metall Spezif.
G-ewicht

Streckgrenze

kg/mm2

festigkeit

kg/mm2
beständig¬

keit
Bearbeit-
barkeit

1. Duralumin 2,8 28 42 gut zl. leicht
2. Elektron 1,8 13—30 to CO to mäßig s. leicht
3. Chromnickelstahl

7,8 48—85 72—93 mäßig schwer
4. Kruppstahl V2A 7,6 38 80 sehr gut schwer

Unter Streckgrenze versteht man diejenige Belastung pro
mm- Querschnitt eines Drahtes oder Stabes etc., die in der
Praxis nicht überschritten werden soll, weil sonst eine
bleibende Verzerrung (Streckung) zurückbleiben würde, während
ein Reißen erst bei jener Last eintritt, die als Zugfestigkeit
bezeichnet wird. Die zum Teil verschiedenen Zahlenwerte beim
gleichen Metall rühren davon her, daß die durch sie charakterisierten

Eigenschaften ungleich sind je nach der Bearbeitungsmethode

und der schließlichen Form des Metalls ; die niedern
Werte gelten für Bleche, die höhern für gezogene Drähte,
Stangen, Rohre. Der Unterschied zwischen Duralumin und
Elektron beispielsweise tritt deutlich zutage an folgendem
Zahlenbeispiel. Nehmen wir an, das Metallgerippe eines
Zeppelinluftschiffes aus Duralumin betrage 28 Tonnen, dann würde
dasselbe Gerippe, in Elektronmetall ausgeführt, nur 18 Tonnen
wiegen, und die beträchtliche Differenz von 10 t käme der
Nutzlast zugute. Gelingt es, die Widerstandsfähigkeit gegen
atmosphärische Einflüsse beim Elektronmetall auf genügende
Höhe zu bringen, dann wird durch seine Verwendung ein
weiterer Fortschritt ermöglicht.

In Männern wie Junkers, Dornier, Rohrbach u. a., von denen
die letztern aus der Zeppelinschule hervorgegangen sind,
besitzt Deutschland führende Köpfe auf dem Gebiet des
Flugwesens. Die von ihnen entwickelten Ideen sind zu Richtlinien

der heutigen Entwicklung im Flugzeugbau geworden und
werden nun auch vom Ausland übernommen; sie lassen sich [

durch kurze Schlagworte charakterisieren: Übergang zum
freitragenden, verspannungslosen Flügel, zum Ganzmetallflugzeug,
zum Großflugzeug. Während früher die Flügel, besonders bei
Doppeldeckern, durch Streben und Drähte verbunden wurden,
sucht man heute diese Hilfsmittel so viel als möglich zu
vermeiden, weil sie die Luftströmungsverhältnisse längs der
Flugzeugflächen komplizieren und einen hohen, sogenannten
passiven Widerstand erzeugen. Wie rassig sieht doch ein Junkers-
Großflugzeug, z B. der G 23 L-Tiefdecker aus neben einem
Typ der ältern Schule, etwa dem Caproni-Großflugzeug mit
seinen Streben und Verspannungen und Holz und Stoff als
Baustoffen. Der Anfang zu dieser Entwicklung wurde in dem
flugtechnischen Patent von Prof. Junkers vom 1. Februar 1910
gemacht, während die erste, erfolgreiche, praktische Verwirklichung

durch den Junkers-Eiseneindecker mit verspannungslosen
Flügeln aus dem Jahr 1915 dargestellt wird. Daß diese

Richtlinien sich Bahn brechen, zeigt ein Bericht über die
XI. Luftfahrzeug-Ausstellung in Paris (Juli 1928), wo es u.a.
heißt: Allgemeine, konstruktive Entwicklungstendenzen zeigen
sich in der Verkleinerung des schädlichen Widerstandes
(Vermeidung äußerer Verspannungsorgane, ovale Rümpfe,
verschalte Motoren), im Übergang auch des französischen
Flugzeugbaus zur Metallbauweise unter Verwendung von Duralumin,

Steigerung der Geschwindigkeit, ermöglicht durch die
Metallflügel, die größere Flächenbelastungen zulassen (für
Kriegsflugzeuge z. B. bis über 80 kg pro m2, wobei die
Geschwindigkeit auf die respektable Höhe von 315 km pro Stunde
gesteigert werden konnte). Daß Großflugzeuge besonders auf
Langflugstrecken wirtschaftlicher sind als kleine, dürfte auch
demNichtfachmann ohne weiteres verständlich sein; die kleinern
Flugzeuge müssen sich mit dem Zubringerdienst begnügen
zu den Knotenpunkten und Sammelstellen der großen,
internationalen Luftverkehrslinien. Bei diesen Verhältnissen können
lokale Wünsche oft nicht erfüllt werden im Interesse des
Ganzen. Denn bis heute arbeiten die Luftverkehrslinien immer
noch mit staatlichen Unterstützungen; der löbliche Selbsterhaltungstrieb

der Luftverkehrsgesellschaften drängt nach dem
Aüsbau großer, internationaler Fluglinien, deren Betrieb am
ehesten wirtschaftlich gestaltet werden kann. Hoffen wir, daß
bei uns in der Schweiz nicht Kantönligeist und Privatinteressen

eine großzügige Lösung dieser modernen Verkehrsprobleme

lähmen, wie das auf andern Gebieten, z. B. Radio,
bis heute leider der Fall war. — In unserer Nachbarschaft,
auf der Dornier-Flugzeugwerft in Altenrhein, soll eines der
größten, modernen Flugboote, der „Dornier X" vor seiner
Vollendung stehen. Trotzdem von Seiten der Erbauer große
Verschwiegenheit geübt wird über diese Neukonstruktion, was
an sich sympathischer berührt als große Reklame schon vor
der Vollendung und Erprobung, sickern doch allerlei Angaben
in die Öffentlichkeit durch. So soll dieses neue Riesenflugzeug
eine Spannweite von 48 m und eine Länge von 40 m bekommen,

1
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Unsere )ugenct beim Lelbstbsu eines vleitklug?eugs ivol?>!onstrul!tion;
blügelgerippe àes >à<uu?«).

ssln àss Vsrsuillsr-viktuts nun gelöst sinà, sinsn vsrnlutt-
vsrksbr srlsbsn, àsr àis snttsrntsstsn vûnàsr sinunàsr nubs
bringt. IVis Klein virà àunn unsers tVslt, vsnn vir in vsnigsn
vugsn von sinsin Kontinent ?um unàsrn, urn àis bulbs Krcl-
kugsl bsruin obns Kuksntbult tlisgsn können.

vin uncìsrss vroblsm virà uut cbs IVsitsrsntviokIung clsr
vuttkubrt sovobl bsiin Vuttsobitk uls uuob bsiin KIug?sug von
IZsclsutung ssin: bis vsrstsllung von ?vsokmützigsm Konstruk-
tionsmutsriul. Dis Lsàingungsn, cbs sin solsbss srtüllsn muß,
sinà in ibrsr Ossumtbsit rssbt sokvisrigs, àsnn, um nur bis
viobtigstsn ?u nsnnsn, àus iàsuls Nuìsriul solits sskr lsiobt,
ubsr uucb ssbr tsst, gut bsurbsitbur, àuusrbutt unà vsttsr-
bsstünclig ssin. vus Nstullgsripps àss Xsppslins virci uns
Ourulumin, sinsr Vluminiumlsgisrung, bsrgsstsllt, vslobs ?vur
nur bulb so tsst ist vis Ltubl, àutûr tust cirsimul Isisbtsr uls
àisssr. In nsusrsr Xsit bekommt uuob àus vurulumin Kon-
kurrsn? clurob sin nocb srbsbliok Isiobtsrss Nstull „vlsktron",
sins IVIugnssiumlsgisrung, àsrsn vigsnsobuttsn in clsn Ist?tsn
àubrsn gun? bscisutsncl vsrbssssrt vsràsn konnten. Ois toi-
gsncls, klsins lubslls mug übsr ciis vioktigstsn Konstruktions-
mutsriulisn uncl ibrs vigsnsobuktsn sins Öbsrsiobt gsbsn /uus
vungsclortk, Kortsobritts clsr vutttubrt 1927/28)-

Lizssik. Wsttsi-

tveit

1. Ourulumin 2,8 28 42 gut ?I. lsiobt
2. vlsktron 1,8 13—39 23—42 müßig s. lsiobt
3. vbromnioksl-

stubl 7,8 48—85 72—93 müßig sobvsr
4. Kruppstubl Vvi 7,6 38 89 ssbr gut sobvsr

vntsr Ltrsokgrsn?s vsrstsbt mun cliszsnigs lZslustung pro
mm'' vusrsobnitt sinss Orubtss ocisr Ltubss sto., bis in clsr
vruxis niobt übsrsobrittsn vsràsn soll, vsil sonst sins blsi-
bsncls Vsr?srrung /Ltrsokung) ?urüokblsibsn vürcls, vûkrsnà
sin Ksißsn srst bsi jsnsr Oust eintritt, àis uls Xugtsstigksit
bs?siobnst virà. vis ?umü'sil vsrsobisàsnsn Xublsnvsrts bsim
glsiobsn Nstull rükrsn àuvon bsr, àutz àis àurob sis oburukts-
risisrtsn Kigsnsobuttsn unglsiob sinà )s nuob clsr IZsurbsitungs-
mstkoàs unà àsr soblisßliobsn vorm clss Nstslls; àis nisclsrn
IVsrts gsltsn tür vlsobs, àis böbsrn tür gs?ogsns Orukts,
Ltungsn, Kobrs. Osr vntsrsobisà ?visobsn Ourulumin unà
vlsktron bsispislsvsiss tritt clsutliob ?utsgs un tolgsnàsm
Tiublsnbsispisl. blsbmsn vir un, àus Nstullgsripps sinss Xsp-
pslinluttsobitkss uns vurulumin bstrugs 28 lonnsn, àunn vûràs
àussslbs vsripps, in KlsktronmstuII uusgstübrt, nur 18 lonnsn
visgsn, unà àis bstrüobtliobs Oitksrsn? von 19 t bums àsr
vut?lust ?uguts. Vslingt ss, àis IViàsrstunàstûbigksit gsgsn
utmospbürisobs vintlüsss bsim vlsktronmstull uut gsnügsncls
Höbe ?u bringen, àunn virà àurob ssins Vsrvsnàung sin
vsitsrsr Kortsobritt srmögliobt.

In Nünnsrn vis àunksrs, vornisr, Kobrbuob u. u., von àsnsn
àis let?tsrn uus àsr Xsppslinsobuls bsrvorgsgungsn sinà, bs-
sit?t vsutsoblunà tûbrsnàs Köpts uut àsm Vsbist àss Klug-
vsssns. vis von ibnsn sntvioksltsn làssn sinà ?u Ricbtlinisn

àsr ksutigsn vntvioklung im Klug?sugbuu gsvoràsn unà
vsràsn nun uucb vom ^.usluncl übsrnommsn; sis lusssn siob >

àurob kur?s Loklugvorts oburuktsrisisrsnt Vbsrgsng ?um trsi-
trsgsnàsn, vsrspunnungslossn vlügsl, ?um Oun?mstulltlug?sug,
?um vroßtlug^sug. TVûbrsnà trübsr àis Klügsl, bssonclsrs bsi
Ooppslàsolîsrn, àurob Ltrsbsn unà vrubts vsrbunàsn vuràsn,
suobt mun bsuts clisss viltsmittsl so visl uls mögliob ?u vsr-
msiàsn, vsil sis àis vuttströmungsvsrbültnisss lungs àsr Klug-
?sugklüobsn kompli?isrsn unà sinsn Koben, sogsnunntsn pus-
sivsn 4Viàsrstunà sr?sugsn. IVis russig sisbt àoob sin àunksrs-
vroßtlug?sug, IZ. àsr V 23 v - ItistàsLbôr uus nsbsn sinsm
H^p àsr ültsrn Lobuls, stvu àsm vuproni-vroßtlug?sug mit
ssinsn Ltrsbsn unà Vsrspunnungsn unà vol? unà Ltotk uls
Lsustotksn. Osr t^ntung ?u àisssr lZntviokluug vurcis in àsm
tlugtsobnisobsn vutsnt von vrok. àunbsrs vom 1. vsbruur 1919
gsmuobt, vübrsncl àis srsts, srkolgrsiobs, prubtisobs Vsrvirb-
liobung àurob àsn àunbsrs-vissnsinàsobsr mit vsrspunnungs-
lossn vlügsln uus àsm àubr 191S àurgsstsllt virà. Ouß àisss
viobtlinisn siob vubn brsobsn, ?sigt sin IZsricbt übsr àis
XI. vutttukr?sug-^.usstsllung in vuris )àuli 1928), vo ss u. u.

ksißtl â.llgsmsins, konstruktive vntvioblungstsnàsn?sn ?sigsn
siob in àsr Vsrklsinsrung àss sobücllicbsn IViàsrstunàss )Vsr-
msiàung üußsrsr Vsrspunnungsorguns, ovuls Rümpts, vsr-
sobults Notorsn), im Öbsrgung uuob àss trun?ösisobsn vlug-
?sugbuus ?ur klstullbuuvsiss untsr Vsrvsnàung von Ourulu-
min, Ltsigsrung àsr Vssobvinàigksit, srmögliobt àurob àis
Nstulltlügsl, àis größsrs vlüobsnbslustungsn ?ulusssn (tür
Xrisgstlug?sugs L. bis übsr 89 kg pro m", vobsi àis Os-
sobvinàigksit uut àis rsspsktubls vöbs von 31S km pro Ltunàs
gesteigert vsràsn konnte). Ouß Vroßtlug?sugs bssonclsrs uut
vungklugstrsoksn virtsobuttliobsr sinà uls klsins, àtìrkts uuob
àsmbliobttuobmunn obns vsitsrss vsrstûnàliob ssin; àisKIsinsrn
vlug?sugs müssen siob mit àsm Xubringsràisnst bsgnügsn
?u àsn Knotenpunkten unà LummslstsIIsn àsr großen, intsr-
nutionulsn vuttvsrksbrslinisn. vsi àisssn Vsrbültnisssn können
lokuls IVünsobs ott niobt srtüllt vsràsn im Intsrssss àss
vun?sn. Osnn bis bsuts urbsitsn àis vuttvsrksbrslinisn immsr
noob mit stuutliobsn vntsrstüt?ungsn; àsr löbliobs Lslbstsrbul-
tungstrisb àsr vutìvsrksbrsgsssllsobuttsn àrûngt nuob àsm
àsbuu großer, intsrnutionulsr vluglinisn, àsrsn vstrisb um
sbsstsn virtsobuttliob gsstultst vsràsn kunn. votksn vir, cluß
bsi uns in àsr Lobvsi? niobt Xuntönligsist unà vrivutintsr-
ssssn sins groß?ügigs vösung àisssr moàsrnsn Vsrksbrs-
problems lübmsn, vis àus uut unàsrn Vsbistsn, v. Ruàio,
bis bsuts Isiàsr àsr bull vur. — In unserer bluobbursobutt,
uut àsr Oornisr-VIug?sugvsrtt in Vltsnrbsin, soll sinss àsr
größten, moàsrnsn vlugboots, àsr „vornisr X" vor ssinsr Voll-
snàung stsbsn. "trot?àsm von ssitsn àsr IZrbuusr großs Vsr-
sobvisgsnbsit gsübt virà übsr àisss Xsukonstruktion, vus
un sicb s^mputbisobsr bsrübrt uls große Rsklums scbon vor
àsr Vollendung unà vrprobung, sioksrn àoob ullsrlsi Vngubsn
in àis Ötksntliokksit àurob. Lo soll àissss nsus visssnt!ug?sug
sins Lpunnvsits von 48 m unà sins vüngs von 49 m bskommsn,

ver tsriig erstellte >Kuu?
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12 Jupitermotoren à 500 P. S. sollen ihm die respektable Leistung
von 6000 P. S. erteilen und es eine Geschwindigkeit von 240 km/h
erreichen lassen; bei 25 t Eigengewicht soll es eine ebensogroße

Nutzlast tragen und neben der toten Fracht etwa fünfzig

Passagiere und neun Mann Besatzung befördern können.
Vergleichen wir die vorgesehenen 6000 P. S. mit den 2700 P. S.

des „Grafen Zeppelin", dann erscheinen uns die letztern
ungenügend. Der Aktionsradius des Dornier X soll etwas über
4000 km betragen gegen 12—15000 km beim Zeppelin. Die
größten, ununterbrochenen Flugstrecken nach Nordamerika:
Irland-Neufundland oder Azoren-Bermudainseln messen
zwischen 3000 und 3500 km; es wird also eine geringe Vergrößerung

des vorgesehenen Aktionsradius beim Dornier X die
Möglichkeit geben, auch bei nicht ganz günstigen Windverhältnissen

einen etappenweisen Flugzeugverkehr über den
atlantischen Ozean auf einigermaßen sicherer Grundlage einrichten
zu können. Daß es sich beim Dornier X nicht nur um
Phantastereien handelt, dafür bürgt der Name Dornier. Das bisher
größte Flugzeug dieser Firma, der prachtvolle Superwal, der,
von 4 Motoren à 500 P.S. getrieben, 20 Passagiere, 4 Mann
Besatzung und Fracht, total 4 t Nutzlast aufnehmen kann, steht
mit seinen zwölf Weltrekorden in vorderster Reihe unter den
Groß Verkehrsflugzeugen.

Zum Schluß noch ein Wort über den motorlosen Flug, den
Segelflugsport, für den immer noch viele Leute nur ein
mitleidiges Lächeln übrig haben. Mit Unrecht, wie die Zukunft
sicher lehren wird. Denn die Zukunft gehört dem Luftverkehr
(was nicht heißen soll, daß derjenige zu Wasser und auf dem
Lande ausgeschaltet werde) und unserer Jugend. Unsere Jugend,
aus der die kommenden Piloten hervorgehen werden, kann sich
keine Motorflugzeuge kaufen, aber Gleitflugzeuge selber bauen,
auf ihnen sich üben und den Gleichgewichtssinn zum Fliegen
ausbilden. Früh übt sich, wer ein Meister werden will. Sind
wir nicht stolz auf unsere großen Luftbezwinger: Bider, Mittel-
holzer und andere Sind wir nicht stolz auf unsere
Matchschützen, die so ruhmreich immer wieder den Farben unseres
Ländchens die Siegespalme erringen Das letztere ist nur
möglich, weil das Schießen bei uns nationaler Sport ist, weil
aus dem Heer aller Schießenden stets wieder gute und beste
Schützen herausragen und Nachwuchs bilden. So sollen wir
auch dafür sorgen, daß wir Nachwuchs unter den Fliegern
erhalten, und ein gutes Mittel dafür ist die Förderung des
Gleit- und Segelflugsportes unter unserer Jugend. Übersehen
wir auch nicht, daß der Luftwaffe in den Armeen aller Staaten
steigende Bedeutung zukommt und daß die Rekrutierung und
Ausbildung der nötigen Fliegerzahl nicht immer leicht ist,
aber erleichtert werden kann, wenn der Flugsport unter der
Jugend gefördert wird. Dabei lernen unsere Jungen nicht nur
die technische Seite des Flugzeugbaues kennen und Wind und
Wetter aufmerksamer beobachten, sie erhalten eine nützliche
Ablenkung für die überschüssigen Kräfte gerade in den
Entwicklungsjahren und Gelegenheit, sich für ein Problem, das
ihrer Phantasie naheliegt, zu begeistern. Seien wir auch nicht
ängstlich wegen der Gefahren, mit denen der Flugsport
verbunden ist. Sowie ein vernünftiger Bergsteiger sich erst trai-

Gleitflug des »Kauz« am Hirschberg bei Gais.
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niert und an einfachem Objekten übt, bevor er klettert und
die kühnsten Gipfel stürmt, so werden sich unsere Jungflieger
erst bescheiden an zahmen Hängen tummeln, bevor sie größere
Flüge wagen. Den Wagemut sollen wir nicht unterdrücken,
nur in richtige Bahnen lenken und nicht vergessen, wie wir
selber als bergbegeisterte, junge Leute einst gesungen haben:

Und wenn mich die Lawin' begräbt,]
Ich will mich nicht verfärben,
Ein Mann, der nach dem Höchsten strebt,
Braucht nicht im Bett zu sterben.

Wieweit in wenigen Jahren die deutschen Segelflieger es

gebracht haben, das zeigen die Erfolge des neunten,
internationalen Rhön-Segelflug-Wettbewerbes im August 1928, zu
welchem 105 Segelflugzeuge angemeldet waren, von denen
92 zur Konkurrenz zugelassen wurden. Unter Ausnützung
günstiger, aufsteigender Winde lassen sich die Segelflieger
immer wieder hochheben; sie wetteifern darin mit unsern
großen Vögeln, deren majestätischen Gleitflug, ohne Flügelschlag,

wir oft bewundern. So gelang es auf der Rhön einem
Segelflieger, sich 775 m über Starthöhe zu erheben, andere
erreichten Höhen von 400 bis 660. m ; die Flugdistanzen, die
geflogen wurden, stiegen bis auf 70 km an, und Flugdauern
von einigen Stunden waren keine Seltenheit mehr; das Maximum

erreichte hier ein Wiener mit einem Flug von 8 Stunden
Dauer. Während diesesWettbewerbeswurden 950 Flüge
ausgeführt, ohne ernstlichen Unfall und Materialschaden. Sind das
nicht schöne Erfolge, Erfüllung des Ikaros-Menschheitstraumes,
auf die wir stolz sein dürfen — Ganz bescheiden faßt der Gleit-
und Segelflug auch unter unserer einheimischen Jugend Boden ;

beim ersten werden von erhöhten Standpunkten aus nur Flüge
abwärts ausgeführt, während die größern und vollkommeneren
Segelflugzeuge bei günstigen Windverhältnissen sich auch über
Starthöhe erheben können. Vor zwei Jahren haben einige Tro-
gener Kantonsschüler mit einem kleinen, selbsterbauten
Gleitflugzeug „Chögli" die ersten,
bescheidenen Luftsprünge hangab-
wärts ausgeführt; im Sommer 1928

wagten sie sich an den Bau des

größeren Modells „Kauz" von
10 m Spannweite. Mit diesem
hübschen Gleitflugzeug wurde während

der Herbstferien an den sanften,

heckenlosen Westhängen vom
Hirschberg bei Gais geübt, und
der Obmann der Fliegerjünglinge,
der siebzehnjährige Helmut Berg
von Speicher, flog gleich von
Anfang an schöne S-Kurven von 500
bis 800 m Länge bei etwa lßO
Minuten Flugdauer.

Unsere Bilder zeigen den „Kauz"
imWerdenundbei den ersten Flug-
versuchen. Glückauf zu weiteren
Erfolgen! «Chögli«.

Erste Gleitverstiche mit dem
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12 àupitsnmotonsn à SW L. sollsn ikm àis nospsktnbls OsistunZ'
von 6000 3^ sntsilsn unà ss sins dssckvinàiAkoit von 240 km/k
onrsickon lnsson; ksi 25 t Oi^sn^svickt soil ss sins sksnso-
Anotzs Xut^Inst trnASN unà nsbsn àsn toten Ornckt stvn tünt-

Onssnoisns unà nsnn Nnnn Ossnt^unZ botôràsnn können.
VonAloickon vir àis vonASSsksnsn 6000 O. L. mit clsn 2700 O. L.
ciss „drntsn Xsppsiin", ànnn snscksinsn nns ciis Ist^tsnn un-
ASniiZsnà. Osr Xktionsnsàius ciss Oornisr X soll stvns üksr
4000 km kstnnZsn AS^sn 12—15000 km koim Xsppslin. Ois
größten, ununtsnknocksnsn OluZstnocksn nsck klonànmsnikn-
Ininnà-Xsutunàlnnà oàsn X?onsn-lZsnmuàninssln nissssn ?vi-
sslisn 3000 unà 3500 km; ss vinà nlso oins ZorinZs VenAnötzs-
runA àss von^sssksnsn Xktionsrnàius keim Oornisr X ciis
NöAlickksit Asbsn, nuck ksi nickt Znn? Zünsti^sn IVinàvsrknlt-
nisssn sinsn otnppsnvsissn OiuA^suAvonkokn üksn clsn ntlnn-
tisolisn d^onn nut siniASnmnhon sicksnsn drunàinAs sinnicktsn
^u können. Onjz ss sioll koim Oornisr X nickt nun urn Oknn-
tnstorsion knnàslt, àntûn kür^t àsn Xnms Oonnisn. Ons bisksn
N'ölzts OluA/'.sun clisssn Oinmn, àsn prncktvolls Lupsrvnl, clsn,

von 4 Notonsn à 500 L. Astnioksn, 20 OnssnZisns, 4 Nnnn Os-
snt?unA unci Onnckt, totnl 4t Xuì^lnst nutnokmsn knnn, stskt
init ssinsn ^völt >Vsltrskonàsn in vorcisrstsn Rsiks untsn clsn
dnoßvsrkoknstluL^su^sn.

i?um Lckiutz nock sin IVont tidsn clsn inotorlossn Olu^, clsn
LsZoltluZspont, tün clsn innnsr nock viols Osuts nur sin init-
lsicli^ss Oncksln ükri^ knbsn. Nit dnrsckt, vis àis Xukuntt
sicksr Iskrsn vinà. Denn clis Xukuntt Askönt àsm Outtvsrkskn
(vus nickt ksißon soll, ànlz àsrjsni^s ?u VÜnsssr unà nut clsin
Onnàs nusAsscknltst vsrào) unà unssnsn àuZsnà. Onssns àuZsnà,
nus àsn ciis kommonàsn Oiiotsn ksnvonAsksn vsràsn, knnn sick
lcsino Notortlu^^su^s Knuten, nksr disittluZ^ouAS sslksrknuon,
nut iknsn sick übsn unà àsn dlsickASvicktssinn ^um OlisAsn
nuskilàsn. Orük ükt sick, vsn sin Nsistor vsràsn vill. Linà
vin nickt stoi^ nut unssrs ZroAsn Outtbs^vinAsr: Oiàsr, Nittsi-
Kölner unà nnàsrs? Linà vin nickt stoO nut unssno Nntck-
scküt^on, àio so rukinnsick iininon vioàsn àsn Onrksn unsonss
Onnàcksns àis LisZsspnims srrin^sn? Ons letztens ist nun
mö^lick, vsil àns Lckistzsn ksi uns nntionnlon Lport ist, vsii
nus àsin Klson nllor LckisAonàsn stots visàsr Zuts unà kssts
Lckiit^sn ksnnusrnAsn unà Xnckvucks kilàsNà Lo sollsn vin
nuck àntûn sor^on, àntz vin Xnckvucks unter àsn itlisAsrn
snknltsn, unà sin Autss Nittsl àntûn ist àis OôràsrunA àos
dlsit- unà LsAsltluASportss untsn unssrsn àuZsnàà Öksnssksn
vin nuck nickt, àntz àsn Outtvntko in àsn Xninssn nllor Ltnntsn
stsiAsnàs Osàoutun^ ?ukoinint unà àniz àis OsIcrutisnunA unà
XuskilàunA àsn nötigen OIis^sr?nkl nickt ininnsn lsickt ist.
nksr snlsicktont vsnàon Icnnn, vsnn àsn OluAsport untsn àsn
àu^snà Astônàont vinà. Onksi Isrnsn unssrs àunZsn nickt nur
àio tsckniscko Lsiìs àos KIuA^suZknuss Icsnnsn unà IVinà unà
4Votton nutnlsnlcsninsn bsokncktsn, sis snknltsn oins nüt^licks
XblonlcunA tun àis üksnscküssiAsn Xrntts Zsnnàs in àsn Ont-
viclcluniZ'sjnkrsn unà dsls^snkoit, sick tun sin Orokloin, àns
iknsn Oknntnsis nnkslisAt, 2u ksAsistorn. Lsisn vin nuck nickt
nnAstlick vsAsn àsn dstnknon, init àsnsn àsn Olu^spont vor-
kunàon ist. Lovis sin vsnnünttiZsr Osr^stsi^sr sick srst ìrni-

LilekkluA lies Kau?» am OîcsckbecA bei Liais.

Lîlekkiu»' àes Kaui: am blicscbbel'A' bei LZais.

niont unà nn sintnckonn Okjokton ükt, bovon sn Iclsttsnt unà
àis Icüknstsn diptsl stürmt, so vsràsn sick unsers àunZtlioosn
srst ksscksiàsn nn ^nkmsn Osn^on tummsln, ksvon sis gröjzsro
OIÜAS vnAsn. Osn IVnZsmut sollen vin nickt untonànûclcon,
nur in ricktiA's Lnknsn lonlcon unà nickt vergossen, vis vin
sslkon nis ksroksAsistsrto, .junZo Osuts oinst ZosunZon knkoim

KInà vsnn mick àis Onvin' ksAniikt,!
Ick vill mick nickt vsntnrbon,
Oin Nsnn, àsn nnck àsin Oöckstsn strsdt,
Ornuckt nickt im Oott ?u stonksn.

4-Visvsit in voniZsn ànknsn àis àsutsckon LsAsltlisZun ss
Asknnckt knksn, àns ?SÌASN àis Ontol^o àos nountsn, intsn-
nntionnlsn Kkön-LsAoltluA-IVottbsvsrbss im Xuguist 1328, ^u
vsicksm 105 Lo^sltluA^su^s nnASmolàst vnnsn, von àsnsn
02 ?ur Xonkunnsni! ^uAolnsssn vunàsn. Ontsn Xusnüt^unA
AÜnstiAsn, nutstsizzsnàsr IVinàs Insson sick àis LsAsltlisZ'on
iminsr vioàsn kockksksn; sis vsttsitsnn ànnin mit unsorn
Arotzsn Voisin, àsnsn mnjsstntiscksn dlsittluZ, okns OIÜASI-
scklnA, vin ott ksvunàsrn. Lo A'slnnA ss nut àsn Kkön oinsm
LsAsltlisAsn, sick 775 m übsn Ltnntköks /!u onksbsn, nnàsrs
srnoicktsn Wksn von 400 bis 660 m ^ àis Olu^àistnrmsn, àio
Astlo^sn vunàsn, stisAsn bis nut 70 km nn, unà KIuAànusnn
von sini^on Ltunàsn vnnsn ksins Lsltsnksit mskn^ àns Nnxi-
mum srnsickts kior oin IVisnsr mit sinsm OluZ von 8 Ltunàsn
Onusn. IVnkrsnà àissssI-Vsttbsvsrbssvunàsn 950 OlüZo nus-
Zstükrt, okns srnstlicksn OntnII unà Nntsninlscknàsn. Linà àns
nickt sckönsOntolZs, Ontüllun^clos Iknros-lVIsnsckksitstnnumss,
nut àis vin stol? soin ciüntsn — dnn? ksscksiàsn tnîzt àsn Oioit-
unà LsAsltluA nuck untsn unssrsn sinkoimiscksn àuZsnà iZoclsn i

bsim snstsn vsràsn von onköktsn Ltnnclpunkton nus nun Olti^o
skvnnts nus^stükrt, vnknsnà àio gnößsnn unci vollkommonsrsn
Ls^sItlu^suAs ksi ZünstiASn tVinàvsnknItnisssn sick nuck üben
Ltnntköks snksksn können. Von ?vsi ànknon knksn siniZs Vro-
Asnsn Xnntonsscküion mit sinsm kisinon, sslbstonknutsn dlsit-
tluZ^suA „Llkö^li" àis ersten, ko-
scksiàsnsn Outtspnün^s knn^nb-
vnrts sus^skükrti im Lommor 1028

vnZtsn sis sick nn àsn Onu àss
Anößsrsn Noàslis „Xnux" von
10 m Lpnnnvoits. Nit àissom küb-
scksn disittluA^suA vurào vnk-
rsnà àsn Klsrbsttsnisn nn àsn snnt-
tsn, kscksnloson IVsstknnASN vom
dinsckksnA bei dnis Zoübt, unci
àsn dbmnnn cisr OlisAsrMnAlinAs,
àsn siokzisknjnkriAS Helmut iZsrZ
von Lpoicksn, tloA ^isick von Xn-
tnnA nn scköns L-Xunvon von 500

kis 800 m OnnZs ksi stvn Iv/l Ni-
nuten OiuAcinusr.

dnssns Liiclor îisiZon àsn „Xnux"
imIVsnàsnunàboi àsn snstsnOIug-
vsrsucksn. dlücknut xu vsitsrsn
Onkolznsn! »dliöxli«.

kcste Liieitvecsuclie mit ciem
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Andante z ' B ä r g. Paul Fehrmann.
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Das alte Kirchlein in St. Margrethen
Pliot. Arthur Klee.
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