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Abb. 4. Das zweite Versuchsflugzeug ,Korsa T2 A50¢.

Abb. 3. Holzfachwerk des Flugzeug-Rumpfes. Die mit X bezeichneten Streben
werden zwecks Einbau der Tiiren nachtriglich herausgeschnitten.

Das Sport- und Reiseflugzeug ,KORSA T 2¢,
Von Dipl.-Ing. HUGO G. SCHMID, Zirich.

Die systematische Entwicklung des Segelflugwesens
wihrend der vergangenen Jahre hat zu wertvollen aero-
dynamischen Erkenntnissen gefiihrt, deren Anwendung im
Motorflugzeugbau eine gewaltige Steigerung der Fluglei-
stungen bezw. eine starke Verminderung des Leistungs-
bedarfes zur Folge hat, die in erster Linie dem privaten
Flugsport und dem Luftverkehr zu gute kommen. Den
praktischen Beweis lieferten die sogen. Segelflugzeuge mit
Hilfsmotoren (Motorradmotoren). Diese Motoérchen, die im
Motorrad durchschnittlich mit etwa 30 9/y, im Flugzeug hin-
gegen dauernd auf Spitzenleistung beansprucht waren,
hatten naturgem#ss eine sehr bescheidene Lebensdauer
(5 bis 1o Flugstunden). Trotz dem an sich geringen Brenn-
stoffverbrauch waren auch die Betriebskosten verhiltnis-
missig hoch, da zur Erzielung der erforderlichen Leistung
teuere Spezialbrennstoffe wie Benzol, Alkoholgemische usw.
an Stelle von Benzin notig waren. Wenn auch derartige
Flugzeuge im Flachlande beachtenswerte sportliche Leis-
tungen erzielt haben, so waren dennoch Geschwindigkeit
und Steigfabigkeit fur eigentliche Reiseflige zu gering.
Dazu kam, dass bei diesen Hilfsmotor-Flugzeugen der prak-
tisch verwertbare Bereich zwischen Minimal- und Maximal-
geschwindigkeit dusserst gering war, wodurch das Fliegen
anstrengend und geféhrlich wurde. o

Nach den schlechten Erfahrungen mit diesen ,{iber-
komprimierten® Motoren hat man in England ,iiberdimen-
sionierte* Motoren gebaut, die bei hoher Normalleistung
eine erhebliche Reserve aufweisen und mittels fein regu-
lierbaren Spezialvergasern sehr stark gedrosselt werden
kénnen, wodurch auch der Brennstoffverbrauch stark ver-
mindert werden kann. Erst durch den Einbau derartiger
Motoren sind die frithern Hilfsmotorflugzeuge zu leistungs-
fihigen und betriebsichern Sport- und Tourenflugzeugen
geworden, wie die grossen Flugreisen englischer Sport-
Flieger nach Afrika und Australien beweisen. Leider ver-
hindern die konservativen englischen Vorschriften eine
weitere Reduktion der Betriebskosten durch aerodynami-
sche Verbesserung (Vermeidung von Driahten und Streben,
freitragende Bauarten).

Mit Ricksicht auf alle diese Mingel haben sich im
Herbst 1926 ecinige flugbegeisterte junge Schweizer zusam-
mengeschlossen zur Schaffung eines aerodynamisch hoch-

wertigen und leistungsfahigen Flugzeugtypes, der beziiglich
Betriebs-Oekonomie auch mit den andern Verkehrsmitteln
wie Auto und Eisenbahn konkurrieren kann. Die technische
Leitung lag in Hénden des Verfassers.

Aus finanziellen Griinden einigte man sich vorerst
auf den versuchsweisen Bau eines zweisitzigen Landflug-
zeuges. Als Leistungen wurden festgesetzt 5000 m Flug-
hohe, 150 km/h Maximal-Geschwindigkeit, 6o bis 70 km
Landungs-Geschwindigkeit und mindestens 1000 km Aktions-
radius bei Windstille. Es galt nun, durch den giinstigsten
aerodynamischen Entwurf die bendtigte Motorleistung und
damit die Betriebskosten auf das méglichste Minimum
zu bringen. Die relativ geringen Geschwindigkeiten, mit
ihren niedrigen sogenannten Reynolds’schen Zahlenwerten
(Stromungstheorie), zwangen zu konsequent freitragender
Bauart unter mdglichsterVermeidung jeder Unterbrechungen
der der Luftreibung ausgesetzten Aussenhaut. Diese Ueber-
legung fithrte zu einer neuartigen Unterbringung der In-
sassen in einer Kabine mit seitlichen Fensterausschnitten
(Abb. 1 u. 2), die, mit Riicksicht auf gute Sicht nach vorn
und unten, auf eine einwandfreie Umstromung des Fliigel-
mittelteiles sowie auf eine kriftige Verstrebung der beiden
vollstandig freitragenden, torsions- und biegungsfesten Fahr-
gestellsiulen, als vierseitiger Hohlkasten von trapezformi-
gem Querschnitt, mit tragenden Wéanden ohne innere
Spanten ausgefithrt wurde (Abb. 3).

Diese Konstruktion erlaubte die Verwendung durch-
laufender Rumpfholme und zwecks Aufnahme der Bean-
spruchungen durch Motor- und Steuerkrifte grosse Bau-
hohen und somit geringstes Gewicht, erforderte aber eine
Unterbrechung des Dreieckverbandes durch grosse seit-
liche Einstiegtiiren und damit eine Versteifung der einen
Rumpfseitenwand unterhalb der Tiiren durch eine Fach-
werkbriicke (Abb. 3). Um die Brennstoffzufuhr von Benzin-
Pumpen u. dergl. mit ihren mannigfachen Defektmdglich-
keiten unabhingig zu machen, wurden sidmtliche Benzin-
Behalter in dem tber der Kabine liegenden Fligelmittel-
teil untergebracht und dadurch die denkbar grésste Sicher-
heit, auch bei eventuellen Branden, gewahrleistet. Als
weitere Annehmlichkeit ist die Anbringung eines Auspuff-
sammlers anzusehen, der den Motorlarm bedeutend dampft
und gleichzeitig durch Verhinderung des raschen Verbren-
nens der Auspuffventile die Betriebsicherheit erhoht. Bei
Verwendung eines mehr als vierzylindrigen Viertaktmotors
oder eines mehr als zweizylindrigen Zweitaktmotors kann
der Motor vom Fiihrersitz aus mittels eines Anlassmagneten
in Betrieb gesetzt werden, womit Unfille beim Anwerfen
des Propellers vermieden werden. Um alle Defektmdglich-
keiten, die der Wasserkiihlung anhaften, von vornherein
auszuschalten, kommen fir Sport- und Reisezwecke nur
luftgekiihlte Motoren in Frage.

Das Fahrgestell erheischte ganz besondere Sorgfalt
und konnte konstruktiv einwandfrei geldst werden. Samt-
liche Stdsse werden in der Stossrichtung von Druckstahl-
federn direkt aufgenommen, sodass Unfille, wie sie beim
Zerreissen der iiblichen temperatur- und lichtempfindlichen
Gummikabel-Abfederungen auftreten, ausgeschlossen sind.
Ein Schlagen der Fedein wird durch die Reibung in den
Teleskoprohrfihrungen vermieden ; Ballonpneus verbessern
die Weichheit der Abfederung. Zur Abstiitzung des Steuer-
schwanzes dient eine kardanisch aufgebingte Blattfederkufe,
die allseitig in Gummikabeln federt und dadurch eine gute
Wendigkeit der Maschine auf dem Boden verbiirgt.

Die Bauart des Tragfliigels unterscheidet sich prinzi-
piell von der tblichen, indem zwecks Erzielung hoher Tor-
sionsfestigkeit jeder Fliigel als wandungsteifer Kasten aus
zwei biegungsteifen, mehrfach verleimten Vollholmen (hohe
Elastizitit!) und je einer obern und untern Verspannungs-
ebene gegen Stirndruck konstruiert werden musste. Die
beiden Fliigel stecken mit ihren Holmstummeln, die sich
gegenseitig abstiitzen, in je einem Stahlblechkasten des
Fliigelmittelstickes und lassen sich sehr rasch auf- und
abbauen. Der Stabilisator, in ihnlicher Weise zweiteilig
und leicht demontabel, kann zwecks Lastigkeitsausgleich
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verstellt werden. Die Steuerung
ist derart entworfen, dass keine
Lingen#inderung und kein Schlaff-
werden der Kabel eintreten kann,
und weist keine in den Luftstrom
hinausragenden Hebel usw. auf.
Als Baumaterialien kamen nach
den schlechten Erfahrungen mit
Leichtmetallegierungen wie Dura-
luminium usw. hinsichtlich Wider-
standsfahigkeit gegen Korrosionen
und Vibrationen nur bester Holz-
kohlenstahl und ausgelesene Hol-
zer in Frage. Die Verwendung von
Stahl wurde wegen seines hohen
spezifischen Gewichts beschrinkt
auf Beschlage, Schar-
niere, Gelenke, Steue- sz %

Abb. 5. Das ,Korsa“-Sport- und Reiseflugzeuz von vorne geschen.
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Bruch ging. So wurde denn auf Grund von Laboratoriums-
messungen aus Teilprofilen (ihnlich wie im Wassertur-
binenbau!) eine Schraube gleicher Festigkeit konstruiert,

~die, als ,Korsa-Diinnblatt-Propeller“ bezeichnet, hohe Wir-

kungsgrade auch bei kleinen Geschwindigkeiten erzielt.

Leider war es uns versagt, die Flugleistungen des
Types ,Korsa 1“ messtechnisch genau festzustellen, in-
dem das Musterflugzeug anlisslich des ersten Probefluges
durch Unvorsichtigkeit des Piloten bei einer zu niedrig
geflogenen Steilkurve zerstort wurde. Immerhin konnten
wir auf Grund der Schatzungen sachverstindiger Augen-
zeugen feststellen, dass Geschwindigkeit und Steigleistung
hervorragend waren und bestimmt tiber den rechnungsmis-
sigen Werten lagen. Trotzdem wurden die vordem offiziell
kontrollierten und richtig befundenen Berechnungen ange-
zweifelt, sodass wir gezwungen waren, sie im Auslande durch
kostspielige und langwierige Modellmessungen bestitigen
zu lassen. Die vorziiglichen Messergebnisse ermutigten
uns, den praktischen Beweis durch den Bau eines im Prinzip
gleichen, aber aerodynamisch noch etwas verbesserten
neuen Flugzeuges zu erbringen.

So entstand der fiir Seriefabrikation vorgesehene
Typ ,Korsa T2“ der normalerweise mit dem luftge-
kahlten 35 PS Anzani betrieben wird und in diesem Falle
als ,Korsa T2 A35“ bezeichnet wird. Wie weit die aero-
dynamische Verfeinerung hier gediehen ist, zeigt die in
Abb. 6 gezeitigte Polare C,, = f(C,), worin C,, den Wider-
stands-Koeffizienten und C, den Auftriebs-Koeffizienten be-
deutet. Wihrend bei normalen Motorflugzeugen der schid-
liche, d. h. nicht zur Tragwirkung verwendbare Luftwider-
stand C,; rund 509/, des Gesamtwiderstandes ausmacht,
betrdgt er hier nur noch 23,6 9/, und setzt sich folgender-
massen zusammen : Steuer und Schwanzsporn 3,6 9/, Rumpf
8,19y, Fahrgestell 7,4°/,, Motor 4,5%,; die Summe der

zeigt einen Hochstwert von 17,4 gegen normalerweise

8 bis 10. Die Kurve ]/5_ :Vg“z = f(C,) stellt nur eine

Hilfskurve zur Berechnung der Maximalgeschwindigkeiten
und der Steigfihigkeit dar.

Fir die Berechnung der Luftschrauben ist die Kennt-
nis der Maximalgeschwindigkeiten in den verschiedenen
Flughohen sehr wichtig. Hierfiir wurde ein recht ein-
faches graphisch-analytisches Verfahren ausgearbeitet, das
nachstehend skizziert sei.

Fiir eine bestimmte Hohe werden Luftdichte y und
Propellerleistung V¢ = konstant, die Steiggeschwindigkeit
= o gesetzt. Es bedeuten: G das Gesamtfluggewicht, #
das Tragflachenareal und v .y die Horizontalgeschwindigkeit.

Schulhaus Dietikon. 1. Preis, Entwurf Nr. 8, Lageplan 1 : 2000,
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WETTBEWERB FUR EIN SCHULHAUS IN DIETIKON (ZURICH).
1. Preis (3000 Fr.), Entwurf Nr. 8. — Verfasser Pestalozzi & Schucan, Arch., Ziirich.

Der zu ]/.‘;‘ gehorige Wert von C, aus der
Kurve ]/f eingesetzt, ergibt
Cl
Ca

Die Steigleistungen (Abb. 7) sind berechnet
far Motoren ohne Hohenregulierung und stellen
deshalb Minima dar. Aus diesem Grunde musste
auch die Verschlechterung des Schraubenwir-
kungsgrades bei zunehmender Flughdhe bertick-
sichtigt werden. Es bedeuten:

Umax =

,,:]/gV% //€aex = Sinkgeschwindigkeit
des Flugzeuges im Gleitflug (mit leerlaufen-
dem Motor) in der betreffenden Flughohe.

75 A’eﬂ‘ .
= bei der

= Hubgeschwindigkeit

Vom =

betreffenden Propellerleistung.

Uy = U, — Vos = Steiggeschwindigkeit in der
betreffenden Flughdhe.
Die Gipfelhohe findet man als Schnittpunkt

UEEELREEIEY IR
e

SEKUNDARSCHULE —— e pRIMARSCHULE

UNTERGESCHOSS

T e TR e Y TR 27

o

Siidwest- und Siidostansicht, Querschnitt und Grundrisse 1 : 800.

Dann ist:
v ) 2 gG
G — Cn F(;‘E’ vmaxz)y Ca 'Umaxz == ;’F = Cl
¥ : 75 - 28 ( Neg
75 Neﬂ' — Cw Fﬁ vmnxay vamaxs = 7 (7)’ 3 C2

Daraus: B
Ca: Gy 176
Umax — ‘C,,: Tx— - '(';
(o 3 Ca® s
76'2 Vcl = V (‘”‘{ = l S

Dachstock.

der Kurven w,; und v, fir v, = o.

Die Steigzeiten A7 ergeben sich fiir ein be-
stimmtes Intervall aus:

Uy = 1/2 (vslu + Ustn + m)

a7~

Die prozentuale Motorbelastung ist darge-
stellt durch das Verhiltnis v,,/v.,, in jeder be-
liebigen Flughohe.

Auf Grund dieser Berechnungen ergeben sich
bei 500 kg Fluggewicht und 35 PS Motorleistung :

m

Ust

Maximalgeschwindigkeit 145 km/h
Reisegeschwindigkeit v, 125 km/h
Minimalgeschwindigkeit . 65 km/h
Gipfelhshe 5300 m
Aktionsradius bei Vollgas > 1000 km

Dabei muss der Motor im Fluge nur mit
309/, d. h. mit 11 PS belastet werden, also nicht
hoher als im modernen Sportwagen, was des-
sen Lebensdauer sehr zu gute kommt.

Zur Erhthung der Betriebsokonomie wird
der Motor auf billigstes Automobilbenzin ein-
gestellt, wobei eine besondere Einrichtung das
Anlassen mit Flugbenzin erlaubt.

Fiir eine Kostenberechnung kénnen folgende
Annahmen dienen, fiir eine Lebensdauer von
jahrlich rooo Flugstunden wéhrend finf Jahren.

Anschaffung (bei Serlefabrlkatlon) 12000 Fr.

Immatrikulation 500 Fr.
Versicherungen:

129/, Kasko auf 1/g Kapltal . 3600 Fr.

Haftpflicht . 1250 Fr.

Betrieb: Hangarmiete . . 1500 Fr.

Benzin 8 I/h a 50 Cts. 4000 Fr.

Oel 1 kg/h a 1,50 1500 Fr.

5 jabrliche Revisionen a 1000 . 5000 Fr.

T s Total Kapital 29 350 Fr.

L 59/, Zinsverlust auf die Hilfte 3650 Fr.

Total Ausgaben 33000 Fr:

d. h. jahrlich . 6 500 Fr.

Daraus ergibt sich bei 125 km/h und zwei Mann
Besatzung die Fahrtaxe zu 16,50 Fr./h pro Insasse oder
zu 13,2 Cts. pro Personenkilometer. Vergleicht man damit
den Normal-Kilometertarif der S.B.B. fiir Billets II. Klasse
von 12 Cts. einschl. Schnellzugzuschlag, so wird man dem
Reiseflugzeug seine Berechtigung als Verkehrsmittel nicht
mehr absprechen k&nnen.

Ein Versuchsflugzeug mit 50 PS Anzanimotor (Abb. 4)
hat die Abnahmefliige glinzend bestanden und die hoch
angesetzten, berechneten Leistungen um etwa 109/, tber-
troffen. Auf Grund dieser Messflige konncn daher diese
Leistungen garantiert werden.
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sind. Die Reservoirkammer ist notwendig wegen der Wasserspiegel-
Schwankungen, die bei pldtzlichen gréssern Belastungsinderungen
der Maschinen auftreten. Der Unterwasserstollen fithrt von der
Reservoirkammer nach der Einmiindungstelle des Unterwasser-
kanals des bestehenden Wasserwerkes Wettingen-Kloster, und
schneidet so in gerader Richtung die grosse Limmatschleife beim
Kloster Wettingen ab. Eine Gefdhrdung der Eisenbahnlinie durch die
Anlage des Unterwasserstollens ist bei den vorhandenen Boden-
verhiltnissen ausgeschlossen. Der ganze Unterwasserstollen kommt
in die Molasse zu liegen, sodass auch bei der Bauausfithrung vor-
aussichtlich keine Schwierigkeiten zu erwarten sind. Die Linge des
normalen Stollens betridgt 397 m. Das hufeisenférmige Stollenprofil
hat eine lichte Breite von 7,5 m, eine lichte Hohe von 6,2 m und
eine Durchflussfliche von 37,4 m®. Bei der maximalen Nutzwasser-
menge von 120 md/sec betrigt die Wassergeschwindigkeit im
Stollen 3,2 m/sec. Am unteren Ende des Unterwasserstollens ist
eine 30 m lange Messkammer angeschlossen mit rechteckigem
Durchflussquerschnitt, die fiir Wassermessungen dient anlisslich
der Abnahmeversuche der Turbinen. Fiir den Unterwasserstollen
einschliesslich der Reservoirkammer ist ein Aushub von rund
6000 m® erdigen und kiesigen Materials und von 30000 m® Fels
notwendig. Die Ausmauerung erfordert rund 10000 m?® Beton.
Damit das Gefille bis zu der Stauhaltung des Kraftwerkes
Aue der Stadt Baden vollstindig ausgeniitzt werden kann, ist vom
~ Auslauf des Unterwasserstollens bis zur unteren Eisenbahnbriicke
Wettingen noch eine Korrektion und Vertiefung des Limmatbettes
notwendig (siehe Lingenprofil Abb.2). Es sind hierfiir etwa 20000 m?
Sand und Kies und etwa 7000 m?® Molassefels auszuheben.
Ufersicherungen und bauliche
Anlagen unterhalb des Stauwehres.
Anschliessend an das Stauwehr

miissen die beiden Limmatufer bis
unterhalb der Strassenbriicke Wet-
tingen korrigiert und durch Ufer-
mauern geschiitzt werden, wobei
auch das den Wasserabfluss storende

Streichwuhr der Spinnerei Kloster
mit dem schiefen Briickenpfeiler
zu beseitigen ist. Am linken Ufer ist vom gestauten Oberwasser-
spiegel nach dem Unterwasserspiegel eine Kahnrampe mit 18 9/,
Gefille angelegt, mit einem Geleise von 1 m Spurweite. Vermittelst
Rollwagen und einer auf der Wehrkrone montierten Winde konnen
Kéhne bis zu 17 m Linge iiber diese Kahnrampe transportiert
werden. Das bestehende Streichwehr des Wasserwerkes Damsau
ist um etwa 70 cm auf Kote 361,8 zu erhdhen und dauernd zu unter-
halten, damit zwischen diesem und dem Stauwehr des Limmatwerkes
Wettingen stets eine geniigende Wassermenge verbleibt. Die auf
der Strecke zwischen Maschinenhaus und Unterwasserkanal-Auslauf
einmiindenden Abwasserleitungen werden in das Unterwasser des
Limmatwerkes Wettingen abgeleitet. Die Korrektion des Flussbettes
unterhalb des Stauwehres erfordert auch den Abbruch der hdlzernen
Strassenbriicke. Als Ersatz dafiir ist eine Plattenbalkenkriicke in
Eisenbeton mit drei Oeffnungen projektiert, die den heutigen Ver-
kehrsverhidltnissen entspricht. Die anschliessenden Strassenkorrek-
tionen werden zum Teil durch das Limmatwerk Wettingen, zum
Teil vom Kanton Aargau ausgefiihrt.

Zufahrtstrasse. Trotz der kurzen Entfernung des Bahnhofes
Wettingen von der Kraftwerkanlage kommt die Erstellung eines
permanenten Anschlussgeleises nicht in Frage, da der Niveau-
unterschied zwischen Bahnhof und Maschinenhausplatz 21,35 m
betrigt. Nach Erstellung des Werkes werden allfillige Aus-
wechslungen von Maschinenbestandteilen in Anbetracht der kurzen
Entfernungen der Maschinenfabriken zweckmissiger durch Lastautos
erfolgen als vermittelst der Eisenbahn. Es ist deshalb lediglich eine
Zufahrtstrasse von der Kantonstrasse nach dem Maschinenhaus-
platz auf Kote 367,35 vorgesehen.

Bauliche Anlagen im Staugebiet. Im oberen Teil der Stau-
strecke reicht der gestaute Wasserspiegel an einigen Stellen iiber
die vorhandenen Didmme der Limmatkorrektion, Um das tiefer ge-
legene Geldnde hinter den Dimmen gegen Ueberflutung zu schiitzen,
miissen die Hochwasserdimme {iberall mindestens 50 cm {iber den
hochsten gestauten Wasserspiegel reichen. Dies erfordert eine
rechtsseitige Dammerhdhung oberhalb Oetwil von etwa 400 m Linge,
eine linksseitige Dammerhohung beim Fahr in Dietikon auf eine

Linge von etwa 800 m, und einen Schutzdamm auf der rechten
Flusseite bei der Seidenzwirnerei Oetwil und dem benachbarten
tiefgelegenen Gelidnde auf etwa 600 m Linge. Durch die Anlage
von Entwisserungsgriben in Verbindung mit einem Pumpwerk wird
der Grundwasserspiegel in dem tiefer gelegenen Gelinde auf dem
heutigen Niveau gehalten, um eine Beeintrichtigung der Landwirt-
schaft zu verhiiten. Ferner miissen die in dem zu {iberstauenden
Gebiet vorhandenen Grundwasserfassungen der Gemeinden Wiirenlos
und Wettingen ausserhalb der gestauten Limmat neu erstellt werden.

Gestehungskosten der elektrischen Energie. Die jihrlichen
Betriebskosten, bestehend aus Kapitalzinsen, Abschreibungen,
Wasserzins, Steuern, Betrieb und Unterhalt betragen erfahrungs-
gemdss fiir solche Anlagen rund 10°/, der Anlagekosten von
Fr. 20500000 = Fr. 2050000. Die mittlere technisch mdgliche
Jahresproduktion des Limmatwerkes Wettingen, abziiglich Eigen-
bedarf und Verluste, betrigt rund 130 Millionen kWh. Die Winter-
energie kann nahezu vollstindig im Energiehaushalt der Stadt Ziirich
Verwendung finden. Als kommerziell verwertbare Energiemenge
konnen etwa 107 Millionen kWh angenommen werden = 82 9/,
der Jahresproduktion. Die Gestehungskosten der elektrischen
Energie des Limmatwerkes Wettingen betragen somit loco Ziirich
mit 50000 Volt: 2050000

107000000 — 1,9 Rp. pro kWh.

Bauausfithrung. Durch die Projektbearbeitung der Firma
Locher & Cie., den Wettbewerb des Jahres 1926 und die seitherige
Bearbeitung des Projektes durch Ing. H. Bertschi unter der Leitung
einer Baukommission erfahrener Fachleute ist volle Gewihr dafiir
geboten, dass heute eine baureife Vorlage fiir das Limmatwerk
Wettingen vorliegt. Die Projektierungsarbeiten sind unter Mit-
wirkung der Maschinenfabriken derart gefordert, dass unverziiglich
nach der Krediterteilung durch die Gemeinde mit den Bauarbeiten
begonnen werden kann. Fiir die Erstellung der Bauwerke bis zur
Betriebsaufnahme ist eine Bauzeit von etwa zweieinviertel Jahren
erforderlich. Sofern anfangs Mai 1930 mit den Bauarbeiten begonnen
werden kann, wird es moglich sein, das Limmatwerk Wettingen fiir
die Energielieferung auf Herbst 1932 bereit zu stellen.



	Das Sport- und Reiseflugzeug "KORSA T2"
	Anhang

