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Abb. 1. Das Eindecker-Gleitflugzeug von Cuendet im Flug.
kehrsteilung dienen. Er kann zugleich auch einem gewissen
Stolze des Bauherrn iiber seine Beleuchtungsmassnahmen
Ausdruck geben. Der Drahtverteilungsmast hat keine
andere Bauidee, keinen andern Zweck, als die Drihte zu
tragen, und verlangt deshalb eine nur diesem Zwecke ent-
sprechende Form.

Gegeniiber dem Satze von der ,konstanten Summe*
mochten wir vielmehr anfihren — allgemein auf Eisen-
bauten {ibergehend — dass der asthetische Eindruck, den
ein Bauwerk auf den Beschauer macht, bedingt ist durch
die Zweckmdssigkeit im umfassendsien Sinne des Wortes,
durch die Uebereinstimmung von Bauidee und Bauform.
Die Bauidee muss einheitlich nnd klar durch die Bauform
zum Ausdruck kommen. Die Bauidee aber soll den Be-
schauer psychologisch ansprechen ; die Bauform selbst muss
material- und arbeitgerecht sein.l) Bogenlampenmast und
Drahtverteilungsmast sind in ihren Formen ungleich reich,
nicht weil der ,rechnerische Gehalt“ verschieden ist,
sondern weil die Bauideen verschieden sind und dadurch
auch verschiedene Bau- und Ausdrucksformen verlangen.

Aus der Forderung fiir material- und arbeitgerechte
Formen ergibt sich auch, warum wohl steinerne Nutzbauten
bildhauerischen Schmuck ertragen, wiahrend wir bei Eisen-
bauten metallene Schmuckstiicke leicht als stillos empfinden.
Dieser metallene Schmuck ist nicht arbeitgerecht. Beim
Werkstein muss der Block aus dem Felsen gehauen werden;
um die verlangte Form zu erhalten, muss er notwendiger-
weise bearbeitet werden, was ohne weiteres gestattet, so-
viel stehen zu lassen, als zu seinem Schmuck erwiinscht
ist. Das Eisenbauwerk jedoch wird aus Teilen zusammen-
gesetzt, die zum vorneherein nach technischen Gesichts-
punkten geformt sind; deshalb laufen Schmuckstiicke
Gefahr, wesensfremdes Material oder eine der Sache
wesensfremde Zusatzarbeit zu verlangen.

In der Bauidee soll unser Empfinden fir die Zeit-
dauer eines Bauwerkes Wiirdigung finden. So erscheinen
uns bei eisernen Bahnbriicken architektonische Arbeiten aus
Stein unschén, wie z. B. die burgihnlichen Tiirme an den
Eingangen der Bahnbriicken von St. Maurice und Koblenz

;)vAlso die Grundsitze des Werkbund-Gedankens, Red.

(Aargau). Sie beriicksichtigen den Umstand nicht, dass
Eisenbriicken den Charakter des verhaltnismissig leicht
Veranderbaren haben sollten, wie denn auch beide Briicken
bereits umgebaut werden mussten.

Zum Ausdrucke der Bauidee durch die Bauform ver-
langen wir in der Erscheinung des Bauwerkes eine Domi-
nante, der sich alles andere ibersichtlich einordnet und
so eine einheitliche Wirkung erzielt. Schwierigkeiten be-
reiten hier z. B. die eisernen Briicken mit mehrfachen
Gitterstreben, weil sie oft den Eindruck eines unklaren
Durcheinander von Stiben machen. Dass jedoch auch
Gitterbriicken &sthetisch befriedigen konnen, erweisen iiber-
zeugend die alte Gitterbricke bei Bruggen und die Saane-
briicke bei Grandfey. — Bei ihnen dominieren die Gurtungen
der durchlaufenden Balken und die Streben treten zuriick.

Im Wunsche nach einem einheitlichen Eindruck greift
man bei Gelenkbogen-Konstruktionen oft zu dem Mittel des
Verdeckens der Gelenke. Die statische Wirkungsweise
aber wird dadurch verschleiert, es leidet darunter das
asthetische Moment der formalen Zweckmissigkeit, wobei
zudem leicht noch das fatale Gefiihl der Tauschung auf-
kommt. Aus dem gleichen Grunde — Erstreben eines
einheitlichen Eindruckes — sind z. B. die Gurtungen der
Kornhausbriicke zu Bern durchgehend gekrimmt und nicht
polygonal gefiihrt, wie es die Statik verlangte. Es wird
auch hier das eine #sthetische Moment auf Kosten des
andern bevorzugt.

Wenn der Bau im eigenen Bilde eine Dominante ver-
langt, so muss er sich hinwieder in seine grossere Um-
gebung einordnen und diese dominieren lassen. In einem
alten Stadtbilde wird eine eiserne Briicke leicht storend
empfunden, weil sie dort durch ihre in fremdem Material
ausgeflihrte Konstruktion den Blick so sehr auf sich lenkt,
dass sie recht oft das Gesamtbild erdriickt. In der weiten
Landschaft dagegen wird sie viel eher giinstig® wirken
kénnen, weil auch die grésste Eisenkonstruktion in den
stets viel grossern Verhiltnissen der sie umgebenden Natur
aufgehen muss. Der gewaltige eiserne Bau des Viadukts
von Grandfey, der ein Stadtbild unfehlbar zerstdren wirde,
ist im weiten Saanetal draussen von unbestreitbarem #sthe-
tischen Reiz.

Vom Segelflug-Wettbewerb in Gstaad.

Wie unsern Lesern aus friihern Mitteilungen bekannt, ver-
anstaltete die Sektion Mittelschweiz des Schweizer Aeroclub im
Februar dieses Jahres einen dreiwdchentlichen internationalen- -An-
fingerkurs im motorlosen Flug. Anschliessend an jenen Kurs
fand dann, fiir die Kursteilnehmer schweizerischer Staatsangehorig-
keit, ein Wettbewerb um den von der genannten Sektion gestifteten
Wanderpokal statt. Von diesen motorlosen Fliigen geben wir in
dieser Nummer einige Momentaufnahmen wieder, die wir dem
Prasidenten der Akademischen Gesellschait fiir Flugwesen ,Agis*,’
cand. ing. A. Schmid in Ziirich verdanken. Der sie begleitende
nachfolgende Text stammt von Ing. Robert Gsell.')

nFast alle technischen Errungenschaften verdanken ihre
Brauchbarkeit einer lingern Entwicklung; hiufig kann man aber
sehen, dass eine derartige Evolution schliesslich nicht zum Best-
moglichen fiihrt und dass die Durchfiihrung einer neuen Idee das
Entwicklungsprodukt verdridngt, wahrend vorher andere Ldsungen
nicht durchgefiihrt werden konnten, weil man eben im alten Geleise
am sichersten fihrt. Bisweilen setzt aber eine neue Entwicklungsreihe
spater einem friihern Stadium an — hiufig als Wirkung irgend eines
dussern Zwanges — und die neuen Wege lassen neue Ziele er-
kennen. Trager dieser verspiteten Parallelentwicklung sind dabei
hiufig nicht ziinftige Ingenieure, da diese eben leicht ins Geleise
systematischer Verbesserung gelangen.

Derartiges begegnet uns auch in der Geschichte des Fluges:
Das heutige Flugzeug ist aus den Gleitflugversuchen Lilienthals
hervorgegangen, die erste betriebsfihige Form aus denen der
Gebriider Wright.?) Sobald das Motorflugzeug geistiges Allgemein-

1) Vergl. auch ,N.Z.Z.“ vom 26. Mirz 1922,

2) Vergleiche die von Skizzen begleitcten Ausfiithrungen Carl Steigers in
Band LI, Scite 226 (vom 2. Mai 1908). Red.
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Abb. 2. Das Doppeldecker-Gleitflugzeug von Chardon im Flug.

gut geworden war, suchten die Wrights neue Wege und gelangten
so zu den ersten gelungenen Fligen mit Windenergie als alleiniger
Kraftquelle. Die riesige Entwicklung des Motorflugzeuges erstickte
aber bald den neuen Ansatz, bis in Deutschland unter dem Zwange
der Not — dem Ententebauverbot fiir Motorflugzeuge — das motor-
lose Flugzeug, diesmal als Sportgerit, einen neuen Aufschwung
nahm. Auch der Schraubenflieger hatte ein &hnliches Schicksal.

Das motorlose Flugzeug gehdrt zu den wissenschaftlich miss-
handeltsten Kindern der Technik, so klar seine Entwicklung sich
heute vorzeichnet: Der Gleitflug von einem
Hiigel, mit aufgespeicherter Energie der Lage,
d. h. der Schwerkraft als Motor, ist die erste
Stufe. Von hier zum motorlosen Flug ohne
Hohenverlust ist nur ein Schritt: der zum Gleit-
flug im aufsteigenden Lufstrom — der leider
aber nur selten anzutreffen ist. Der nichste
Schritt ist schon viel schwieriger: Start zum
Gleitflug, vom erhohten Standpunkt, mit us-
serer Kraftquelle (Schleuder) oder Hilfsmotor,
hierauf Segelflug im Sinne der grossen Vogel,
durch Ausniitzung der Windenergie.

Wie ist dies nun moglich?2 Nehmen wir an,
unser Flugzeug gleite im bdigen Wind mit z. B.
10 m/sek Geschwindigkeit. Jetzt kommt eine Bo
von 15 m/sek; diese will unser Fahrzeug ver-
langsamen, aber infolge der Trigheit der Flug-
zeugmasse geschieht dies nicht plotzlich, und
diese Relativgeschwindigkeit kann der Flieger
zur Gewinnung von Auftrieb beniitzen. Dieser
Schritt ist, bisweilen, gelungen; in einigen
wenigen Fillen kam ein wirklicher Segelflug zu-
stande. Dabei war das Bestreben, den Flugweg
so zu wihlen, dass dem Winde modglichst viel
Energie entnommen, mdglichst ,HOhe heraus-
geschunden“ werden werden konnte. Von da
bis zur letzten Stufe, der Segelflugreise, nach einem gewollten
Ziel, ist ein weites Stiick Entwicklung — aber nicht ein unmdg-
liches. Ausser der Kunst des Windenergiegewinnens miisste der
Mensch lernen, was der Vogel schon lange kann, nimlich sein Ziel
auf dem durch die Windverhiltnisse gebotenen Umwege zu erreichen.

Abb. 3.

Fiir das ,fliegende Fahrrad®, das manchem Aussenstehenden
als Ideal des motorlosen Flugzeuges vorschwebt, sind die Aus-
sichten triibe. Die Windenergie ist eine schwer zu fassende, aber
ergiebige Kraftquelle: die Muskelenergie des Menschen leistet nur
einen kleinen Teil der theoretisch notigen Arbeit zum Ueberwinden
der durch den Flug bedingten Luftwiderstande, und fiir die Schwingen-
Flieger liegen die Verhiltnisse noch trostloser: die hin und her
gehende Bewegung verzehrt nutzlos Energie und wird in der ge-
samten Technik allmihlich durch die drehende ersetzt. Spriinge mit
fliegenden Fahrridern sind moglich und (in Frankreich) erreicht;
sie sind nichts anderes als eine Umformung der im Anlauf aufge-
speicherten Bewegungsenergie; zu eigentlichen Fliigen reicht aber
die menschliche Muskel-Leistung leider nicht aus.

Ich sehe manchen weisen Leser licheln: wozu so viel Arbeit,
wo unsere Motorflugzeuge so schon fliegen. Miissen wir diese
,Segelflugmonomanen nicht belicheln, wie in der Zeit der Ozean-
riesen der Erfinder des Segelbootes abgetan wiirde, wenn dieses
Transportmittel eben nicht schon lange bestinde? Der denkende
Leser — und darunter wohl besonders der eifrige Segler — wird
schon verstindnisvoller sein: Wie der Segelsport unendlich viel
hoher als das Motorbootfahren steht, weil er eben von seinen
Jingern geistig und physisch mehr verlangt (ihnen aber auch ent-
sprechend mehr Befriedigung bietet), kann es mit dem Segelflug-
zeug gehen. Das Segelflugzeug wird nie ein Transportmittel, wohl
aber ein Sportgerdt par excellence werden kdnnen.

Ein einfacher ,Hiangegleiter®, ein Fliigelpaar, in das man
sich hineinhidngt, kann von jungen Leuten fiir kaum mehr als
100 Fr. gebaut werden, und dabei springt noch manches an Erwei-
terung der konstruktiven, werkstatt-technischen und grundlegenden
fliegerischen Kenntnisse und Fihigkeiten heraus. Mit der Zeit
werden die Sportjiinger dann zum , Sitzgleiter® {ibergehen, der
zwar etwas mehr an Kapital- und Arbeitsaufwand verlangt, aber
auch weit gesteigerte Moglichkeiten bietet, sodass man sich damit
sehr gut zum Motorflieger vorbilden und schliesslich Segelflieger
werden kann.

Wenn der Sport allgemein als massgebend fiir die Leistung
einer Nation angesehen wird, diirfte das motorlose Fliegen gar noch
speziell fiir die Heranbildung des Fliegernachwuchses von natio-
naler Bedeutung sein. Es ist deshalb erfreulich, dass es den
phantasiebegabtern Mitgliedern der Sektion Mittelschweiz des
Schweizer Aeroklub gelungen ist, die Skeptiker zu beschwichtigen
und dass, unterstiitzt vom Verkehrs- und Hotelierverein in Gstaad
ein Anfingerkurs im motorlosem Flug, verbunden mit einem Wett-

Links Chardon im Flug; rechts Cuendet am Fuss des Ablauf-Hanges.

bewerb der Schweizer Teilnehmer um den dafiir gestifteten Wander-
becher sowie Geldpreise, veranstaltet werden konnte. Ueber drei
Viertel der Kursdauer behielten die Skeptiker recht; es mussten
unendliche Anfangschwierigkeitnn fiberwunden werden und fiir den
Fernstehenden ,spielte* die Sache recht missig. Seit Anfang des
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Wettbewerbes setzte aber eine fieberhafte Titigkeit ein und inner-
halb dreier Tage konnten 59 Fliige von 9 bis 12 sek Dauer mit
fiinf motorlosen Flugzeugen (wovon drei in der Schweiz entworfen
und vier dort gebaut) ausgefiihrt werden.

Ein ,motorloser Flugtag” in Gstaad am Sonntag den 12. Mirz
gab den Besuchern der Generalversammlung des Aeroklub und
einem zahlreichen Publikum aus dem Berner Oberland Gelegenheit,
sich von der Mdglichkeit des neuen Sports zu iiberzeugen.!) Be-
sondere Freude erweckte der in Abbildung 1 auf der vorher-
gehenden Seite sichtbare Gleiter des ,Thuner Gleit- und Segel-
flugvereins“ (Konstrukteure Ing. Hafeli §& Lergier) unter Flihrung
von Cuendet durch seinen leichten Start und die Eleganz des Fluges.
Kein miihsames Starten mit Seil und Startmannschaft wie bei den
motorlosen Vorgingern: wenige Sekunden ,Rutsch“ auf Skiern den
steilen Hang hinab und das Flugzeug schwebt lautlos und elegant
seine gewollten Kurven beschreibend und unmerklich, fast ohne
Auslauf, am gewiinschten Orte aufsetzend. Wohl alle Anwesenden
waren iiberzeugt, den Anfang eines neuen reizvollen Wintersports
gesehen zu haben. Schade nur, dass die Wettbewerb-Bestimmungen
(es wurde die Gesamtdauer aller Fliige von fiber zehn Sekunden
gewertet) die Teilnehmer veranlassten, auf den beabsichtigten
langen Tagflug zu verzichten, um nicht durch den Transport Zeit
zu verlieren; vielleicht hitte dabei der Weltrekord gebrochen
werden konnen.

Neben den Evolutionen dieses ,,Sitzgleiters“, einem wirklichen
Flugzeug mit Steuerflichen, Steuerkniippel und Fahrgestell und
von neuester freitragender Eindeckerbauart, erfreuten besonders
Chardon (Abb. 2 und 3) und der Kursleiter Pelzner (Abb. 4 und 5)
mit ,Pelzner-Hingegleitern®, einfachsten Gleitern mit Steuerung
durch Verlegen des Kérpergerwichtes und den Beinen als »Eahr-
gestell“. 31 Fliige in drei Tagen hatte der unermiidliche Chardon
zu verzeichnen — und dabei hatte er am Vortage seine ersten
Versuche gemacht.

Andere Kursteilnehmer waren noch im Begriff, sich mit den
letzten Anfangschwierigkeiten abzufinden, alle aber haben ihrem
Gstaader Aufenthalt manche Erfahrung und Anregung zu verdanken:
Wenn auch die Hochstleistungen der Gstaader Veranstaltung bei
weitem nicht an das Ergebnis: des letztjihrigen deutschen Rhon-

Wettbewerbes heranreichen — das Terrain war an Giinstigkeit
auch nicht zu vergleichen und der hiifttiefe Schnee gab manche
Nuss (und manchen hélzernen Bauteil) zu knacken — so hat sie

doch auch in der Schweiz weitere Kreise angeregt, sich auf dem
neuen Gebiete zu betdtigen, und zum Bau von schweizerischen

Abb. 4. Der Kursleiter Pelzner (Deutschland) mit seinem Doppeldecker am Start.

motorlosen Flugzeugen gefiihrt, von denen z. B. das Thuner den
besten des Auslandes gut und gleichwertig ist und wohl noch nach
dem Wettbewerb von sich hdren lassen wird.* —

1) Anldsslich der Internat. Flugtage in Ziirich sollen am 9. und 10. Sept. d. J.
nachmittags Segelflfige von einem Fesselballon aus vorgefiihrt werden. Red.

Abb. 5. Das Doppeldecker-Gleitflugzeug von Pelzner im Flug.

Miscellanea.

Wiedergewinnung von Kohle und Koks aus Brennstoff-
Riickstinden. Es ist eine bekannte Tatsache, dass, abgesehen
von Kohlenstaub-Feuerungen, bei den meisten Feuerungsanlagen,
bei denen die Verarbeitung von festen Brennstoffen in Frage kommt,
die Verbrennung keine vollkommene ist, dass vielmehr in den Ver-
brennungsriickstanden meist noch verhiltnismissig viel brennbare
Stoffe enthalten sind, die mit der fallenden Asche und Schlacke
entfernt werden und bislang ungenutzt verloren gingen. Je nach
Art: und Betriebsfiihrung der verschiedenen
Feuerungen kann, wie Betriebsbéobachtungen
gezeigt haben, damit gerechnet werden, dass
in den in Kessel- und andern Feuerungsanlagen
abfallenden Aschen- und Schlackenmengen bis
zu 25 bis 30°/, brennbare Bestandteile enthalten
sind. Da der Anfall an Asche und Schlacke
zu 15 bis 20°/, des verstochten Brennstoffes
gerechnet werden kann, sind es somit 3,7 bis
6°/, der urspriinglich verstochten Brennstoff-
menge, die als wiederverwendbarer Riickstand
(Koks und Feinkohle) gewonnen werden konnen.
Schon vor einer Reihe von Jahren wurden Einrich-
tungen gebaut und auch auf manchen gréssern
Werken in Betrieb genommen, um diese brenn-
baren Bestandteile aus’ der anfallenden Asche
und Schlacke abzusondern und als Zusatz zu
frischen Brennstoffen zu benutzen oder in be-
sonders fiir diese Zwecke eingerichteten Feue-
rungen zu verwerten. In den meisten bekannt
gewordenen Fillen haben sich aber friiher der-
artige Aufbereitungsanlagen fiir Asche und
Schlacke nicht als wirtschaftlich erwiesen; der
Betrieb stellte sich zu teuer im Wettbewerb mit
den niedrigen Preisen, die vor 1914 fiir Brenn-
stoffe zu zahlen waren, die Anlagen sind meist
stillgesetzt oder beseitigt worden. In der jetzigen Zeit, wo es darauf
ankommt, gerade in wirmewirtschaftlichen Betrieben so sparsam
wie irgend mdglich zu arbeiten, hat man diesen Fragen iiberall
wieder grosste Aufmerksamkeit zugewendet. In ,Stahl und Eisen“
vom 16. Februar 1922 bespricht Prof. Dr. X, Aschof, Diisseldorf, die
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