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Das Flugzeug, ein modernes Verkehrsmittel

Wenn wir vom Flugwesen sprechen, ist eine
Uebersicht iber die Geschichte des Flie-
Es ist hier zuerst der
den zwei

gens wohl begriindet.
Unterschied festzulegen zwischen
Arten von Flugmaschinen: solchen, die leich-
ter sind als Luft ((Ballon, Zeppelin),, und
solchen, die schwerer sind als sie. Die wich-
tigere und verheissungsvollere Flugmaschine
ist nicht das Luftschiff, sondern der Aeroplan;
sicher darum, weil er ein Gebilde ist, das die
Menschen der Natur abgelauscht haben. Der
Vogelflug ist es, der im Menschen die Sehn-
sucht weckte, durch die Lifte gleiten zu kon-
Es ist deshalb begreiflich, dass bei den
Flugversuchen Vorrichtungen benutzt

nen.
ersten
wurden, die den Fliigelschlag des Vogels nach-
ahmen sollten. Schon Leonardo da Vinci er-
kannte aber, dass man mit den Armmuskeln
hierbei nicht auskommen konne. Starker ge-
baut sind die unteren Gliedmassen des Men-
schen. Man bemihte sich deshalb mit allen
erdenklichen Mitteln, durch Beinbewegungen,
Fligel in Tatigkeit zu setzen. Die Maschinen,
die hierzu erfunden wurden, muten uns heute
dusserst phantastisch an. Aber alle diese Ver-
suche scheiterten, weil man den Vogelflug nicht
richtig beobachtet hatte. Man wusste damals
nicht, dass die Flugelbewegungen der Vogel
durchaus kein einfaches Auf- und Niederschla-
gen sind, sondern dass die Fligelspitzen eine
in sich geschlossene Linie in der Form einer 8
beschreiben, und dass sich hierbei eine Dreh-
bewegung vollzieht, was dem Vogel einen
Auftrieb sowohl beim Vor- wie auch beim Zu-
ruckschlagen verleiht.

Der zweite Anlauf, der gemacht wurde, um
die Luft zu erobern, war ebenso ergebnislos
wie der erste. Die mannigfachen Bauarten,
die bei diesen Bemiihungen hergestellt wur-
den, nennt man Schraubenflugzeuge. Das Prin-
zip war eine Luftschraube, die von einer senk-
recht stehenden Achse angetrieben wurde. Der
von dieser Schraube ausgeibte Zug sollte einen
unmittelbaren Auftrieb bewirken. Um so ein
wirkliches Heben des schweren Flugzeuges zu
erzielen, waren riesige Maschinenkrdfte not-
wendig. Zudem miisste ein solches Flugzeug
unrettbar verloren sein, wenn der Motor in der

Luft versagte, womit eben immer gerechnet
werden muss.

Die wirkliche Lésung der grossen Aufgabe
brachte erst der Drachenflieger. Das Vorbild
unseres heutigen Flugzeuges ist also der Dra-
chen, eine schon Jahrhunderte alte Erfindung.
Wir wissen, dass ein einfach gebauter Kinder-

drachen ziemlich hoch zu steigen vermag, wenn
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Kraftewirkung.

er, an eine Schnur gebunden, gegen kraftigen
Wind gezogen wird. Beim Fluzeug wird der
Zug der Schnur durch die Vortriebskraft des
Propellers ersetzt, und an Stelle des natiir-
lichen Windes fritt die Vorwartsbewegung des
Flugzeuges.

Otto Lilienthal und Gottlieb Daimler haben
die Grundlagen zur Entwicklung des Flugwe-
Nach unendlich vielen Ver-
suchen gelang es Lilienthal, einen Apparat her-
zustellen, mit dem er von einem Hiigel aus, im

sens geschaffen.

freien Fluge, eine Strecke von 400 m durch-
segeln konnte. Sein Apparat hatte die Form
eines Drachen, und als Vortriebskraft benutzte
er seine eigene Schwerkraft. Lilienthals Flug-
zeug fehlte aber immer noch die Kraft, sich
willkiirlich in der Luft halten und fortbewegen

zu konnen: der Motor.

Gottlieb Daimler war es, dem es gelang,
den Explosionsmotor soweit zu verbessern, dass
er bei geringem Eigengewicht eine moglichst
grosse Kraft entwickelte, also geeignet wurde,
in ein Flugzeug eingebaut zu werden. Lilien-
thal und Daimler sind also die Begriinder der
Flugkunst. Der eine schenkte uns das tragende
Cerist, der andere die treibende Kraft.

Lilienthal stirzte bei seinen Versuchen ab,
als er beinahe sein Ziel erreicht hatte. Es
fehlte ja nur noch die richtige Vereinigung von
Kraft und Stoff. Diese, sicher immer noch
schwere Aufgabe, zu |8sen, gelang dem ver-
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einten Schaffen der beiden Briider Orville und
Wilbur Wright. In den Jahren 1904 und 1905
kam aus Amerika die Kunde nach Europa, dass
zwei Bridern dort drilben der freie Motorflug
gelungen sei. Man lachte dariber; denn an
eine Loésung des Flugproblems glaubte man
damals ebensowenig, wie heute an die des
Perpetuum mobile.
ses wurde in Amerika versucht, verbessert und
geflogen.  Abgestirzte,
maschinen, zerschmetterte

konnte den Vormarsch mehr

Trotz dieses Pessimismus-

zertrimmerte

Glieder,
aufhalten; die

Freude am ersten Gelingen war zu gross, die

Flug-
nichts

Luft war ercbert.

Der Franzose Dumont flog im Oktober 1906
den ersten Motorflug in Europa und am 25.
Juli 1910 gelang das Gewaltige, die Ueber-
querung des Aermelkanals, indem der Franzose
Blériot von Frankreich nach England flog.

Das scheint nun vielleicht alles ganz einfach
und selbstverstandlich zu dem
aber nicht so ist, zeigt uns eine kurze Betrach-

sein, Dass
tung Uber die technischen Voraussetzungen fir
das Fliegen.

Freigelassen strebt das Luftschiff nach oben,
der Aeroplan stiirzt, dem Schwergewicht fol-
Dennoch ist das Flugzeug
Die gleiche An-

gend, nach unten.
das raschere Luftfahrzeug.
triebskraft bringt es vorwarts und zugleich in
die Hohe, genau wie Vogel sich in der Luft
helten, die ja auch schwerer sind als die Luft.
Die Natur ist also auch hier wieder untriigliche
Fihrerin geblieben.

Wie steigt nun das Flugzeug in die Lufi?
Dass der mit Getose sich drehende
Propeller vorwarts zu ziehen vermag, das ver-
stehen wir. Aber auch die Aufwérisbewegung
kommt durch dieselbe Kraft zustande. Ein ein-
faches Gesetz aus der Mechanik zeigt es uns:
das Kréfteparallelogramm. Das durch die Pro-
pellerkraft vorwéartsgezogene Flugzeug prallt
auf gewaltige Luftmassen, die einen Druck auf

grosse,

die Unterseite der schwach geneigten Trag-
Wenn die Schraubenkraft so
stark ist, dass sie durch die Vorwartsgeschwin-
digkeit eine hebende Kraft erzeugt, so schwebt
in der Luft.
Flugzeug, um so grosser die Tragflachen, um
so grésser aber auch der Ricktrieb ((Luftwi-
derstand), um so starker also die Motoren. Der
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flichen austiben.

das Flugzeug Je schwerer das

Rickirieb wachst auch mit dem Quadrat der
Geschwindigkeit: je schneller also, umso star-
ker die Motoren.

Drack

Windstrémung an der Tragfliche.

Wir haben nun die Grundlagen in der Hand,

um zu berechnen, wie stark der Motor sein
muss fur ein Flugzeug von z. B. 900 kg Ge-
wichf, mit — nehmen wir an — 144 km Stun-

dengeschwindigkeit, also 40 m in der Sekunde.

Der Luftwiderstand fiir Tragflichen, Steuer,
Fahrgestell, Rumpf usw. betrigt ungefihr 4
des Gesamtgewichtes, hier 225 kg. Der Pro-
peller bendtigt also zur gleichférmigen Fort-
bewegung eine Vorwartskraft von 225 kg. Die
Leistung des Motors muss dem Produkt aus
Kraft X Geschwindigkeit = 255 X 40 —
9000 mks/sek. gleichkommen. Eine PS ist
75 mkg/sek. Unser Motor braucht also 9000
geteilt durch 75 = 120 PS. Das geniigt aber
nur fiir den Geradeausflug. Es braucht also eine
Mehrkraft fir Steigleistung. Zudem geht infolge
der Reibung im Antriebsmechanismus ein Drit-
Um ein lufttichtiges
Flugzeug zu haben, brauchen wir in unserem
Falle einen Motor von mindestens 180 PS.
Man kann sich die gewaltigen Motorenkrafte
die bis zu 400
Stundenkilometer zuriicklegen, vorstellen, wenn
man weiss, dass die Motorleistung mit der 3.

tel der Leistung verloren.

der modernen Flugzeuge,

Potenz der Geschwindigkeit wachsen muss. Die
erforderliche Kraft ergibt sich aus dem Pro-
dukt von Luftwiderstand und Geschwindigkeit.
Der Luftwiderstand wachst aber mit dem Qua-
drat der Geschwindigkeit, also erscheint bei
der Leistungsberechnung die Geschwindigkeits-
zah! in der 3. Potenz. Um den Luftwiderstand
zu verringern, ist der Flugzeugrumpf als Strom-
linienkorper gebaut, damit die dariber hin-
stromende Luft méglichst wirbellos abfliessen
kann. Wichtiger noch als die moglichste Be-
seitigung des Luftwiderstandes aber ist die Er-
(Gleichge-

zielung einer sicheren Stabilitat



wichtsvermogen). Der Apparat kann sich um
drei Achsen bewegen, um die Langs-, Quer-
und senkrechte Achse.
Flugzeug darf keine Neigung in sich haben, in
eine dieser Bewegungen zu verfallen, und wenn
es durch Wirkungen von aussen (Wind, Boen)
zu solchen Bewegungen gezwungen wird, so

muss es selbstatig in die richtige Lage zurlick-

Das richtig gebaute

kehren. Um diese Stabilitdt zu vergrossern,
tragt der Schwanz des Flugzeuges eine waag-
recht und eine senkrecht liegende Flache. Da-
mit aber der Pilot die Langs- oder Querstabili-
tat beliebig beeinflussen, also das Flugzeug
steuern kann, stehen hinter diesen festliegenden

Flachen bewegliche Steuerflichen.

Es mochte nach diesen Darlegungen nun sehr
einfach scheinen, ein Flugzeug zu steuern. Es
scheint aber nur so. Fliegen ist eine Kunst, Es
ware hier gar nicht mdglich, alle Schwierig-
keiten anzugeben, mit denen ein Flugzeugfiih-
rer zu kdmpfen hat. Auch fehlt uns, die wir ja
stets auf dem Boden leben, das Verstandnis fiir
die Beschaffenheit der Luft. Das Luftmeer hat
eine Fille von Eigenschaften, die uns ganzlich
Vom Verhalten des Piloten
ge-
geniiber, die wir am Boden nicht kennen:
Béen, Wirbel, Luftlocher, verdinnte Luft, Auf-
winde, Seitenstrémungen, Abwinde, usw., kon-
nen wir gar nicht reden. Im Folgenden sind
nur einige Schwierigkeiten angefiihrt, die fir
uns verstandlich sind.

Samtliche Bewegungen, die das Flugzeug

unbekannt sind.
den verschiedenartigen Luftbewegungen

ausfihrt, gehen im gleichen Medium vor sich
Zieht der
Fihrer z. B. das Seitensteuer, zwingt er also

und beeinflussen sich deshalb stark.

das Flugzeug, einen Bogen zu beschreiben, so
vollfihrt die dem Kurvenmittelpunkt abliegende
Tragflache eine raschere Bewegung, erhalt da-
her einen starkeren Auftrieb, und das Flugzeug
iauft Gefahr, zu kippen, wenn gleichzeitig un-
gunstige Luftstrémungen hinzutreten. Der Pilot
ist also gezwungen, beim Nehmen einer Kurve
zugleich das Querruder zu betatigen, um die-
ser Gefahr des Kippens zu begegnen.

Einen besondern Einfluss auf Steuerbewe-
gungen veranlasst auch der Propeller. Als sehr
rasch rotierende Masse stellt er eine Kreisel
Kraft, die ihre
Drehachse aus der ursprunglichen Richtung
verdrangen will, einen kraftigen Widerstand
(Ein einfaches Spielzeug, der ,,Hur-
Dreht

sich, vom Fuhrersitz aus gesehen, der Propel-

dar. Die Kreisel setzt jeder

enigegen.
libuss”, zeigt uns diese Erscheinung.)

ler im Sinne des Uhrzeigers herum, und wird
z. B. das Hohensteuer gezogen, so wird die
Kreiselachse gezwungen, sich nach oben zu
bewegen. Diese Stdrung beantwortet sie durch
einen Zug im Sinne der Drehrichtung, das
Flugzeug wird nach rechts abgelenkt. Des-
gleichen erfolgt eine entsprechende Ablenkung
bei jeder andern Richtungsveranderung. Der
Pilot muss auch dieser Erscheinung durch ent-
sprechende Steuerbetatigung Rechnung tragen.
Bei allen diesen Erscheinungen ist daran zu

denken, dass der Flugzeugfiihrer die Bewe-

Betatigung des Seitensteuers. Das Seitensteuer wird mit den Fiissen betatigt.

—F

Geradeausflug

Flug nach rechts

Flug nach links
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Betdtigung des Hohensteuers (Steuerknippel).

Geradeausflug

gungen des Flugzeuges nicht unmittelbar durch
seine Sinne wahrnehmen kann, sondern einzig
auf seine Navigationsinsirumenie: Hoéhenmes-
ser, Geschwindigkeitsmesser, Kompass ange-
wiesen ist. Im modernen Flugverkehr, wo auch
bei ganz bedecktem Himmel und sogar bei
Nacht geflogen wird, gestaltet sich die Orien-
tierung natlrlich noch schwieriger. Bei solchen
Fliigen muss der Bordfunker in stindiger Ver-
bindung mit der Sendestation eines Flugplatzes
stehen. Die Funkstation des Flugplatzes kann
nach der Stirke der Funksendungen, die der
Bordfunker des Flugzeuges herunterschickt,
feststellen, wo sich das Flugzeug gegenwartig
befindet. Die Sendestation des Flugplatzes
orientiert also den Bordfunker liber den Stand-
ort des Flugzeuges. Der Bordfunker, der im
Flugzeug neben dem Piloten sitzt, Ubermitielt
diesem miindlich die Meldungen von unten,
der dann seinerseits die Maschine mit Hilfe der
Navigationsinstrumente auf den angegebenen
Kurs einstellt. Nachtfliige sind daher nur auf
besonders eingerichteten Flugstrecken maglich,
wo von Zeit zu Zeit Sendestationen eingeschal-
tet sind. (Neuerdings orientiert sich der Pilot
auch an Lichisignalen, die die Flugstrecke in
regelmassigen Abstanden begleiten. Bei star-
kem Nebel aber kann diese Orientierung nicht
argewendet werden.) Diese wenigen Beispiele
geben natiirlich keinen Begriff von den Auf-
gaben eines Flugzeugfithrers. Vom Schwie-
rigsten, vom Starten und Landen, von dem
Verhalten gegeniiber den vielen Eigentlimlich-
keiten des Luftmeeres, dariiber war hier gar
nicht die Rede. Darum brauchen wir uns auch
gar nicht zu kimmern. Die Hauptsache ist,
dass wir uns heute ruhig dem Piloten anver-
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Flug aufwarts

Flug abwarts

trauen diirfen, der mit uns, ebenso sicher wie
rasch, in wenigen Stunden Hunderte von Kilo-
metern durchfliegt.

Damit haben wir die praktische Seite des
Flugwesens beriihrt: den Luftverkehr.

Das wichtigste Verkehrsmittel fiir Personen-
beférderung, ganz besonders aber fiir den
Woarentransport, ist zweifellos die Eisenbahn.
Wenn die Bahnen heute ihren Verkehr pldtzlich
einstellten, so wirde das ganze Wirtschafts-
leben mit einem Schlage stille stehen. Nein,
die Eisenbahn kénnten wir nicht missen. Aber
gleichwohl sind wir mit ihren Leistungen nicht
mehr Die Stundengeschwindigkeit
von 100 km ist ja ein riesiges Tempo im Ver-
gleich zu den 20 bis 30 km, die die ersten
Eisenbahnen pro Stunde zuriicklegten. Damals
staunte man iber diese wahnsinnige Geschwin-
digkeit. Die erste Lokomotive Stephensons
hiess ,Rakete’”’. Wir lacheln heute iiber die-
ses Schneckentempo fritherer Zeiten.

Auf dem Gebiete der Eisenbahnen ist wohl
eine wesentliche Vergrésserung der Geschwin-
digkeiten nicht mehr méglich, und zwar des-
wegen, weil die Anlegung von Schnellbahnen
Die wvor-

zufrieden.

riesige Kosten verursachen wiirde.
handenen Eisenbahnstrecken kénnten einer sol-
chen Beanspruchung nicht standhalten. Das
Geleise, der Unterbau, die Briicken missten
viel starker gebaut werden, und die Strecke
diirfte keine Kurven aufweisen.

Nun sind aber in den Flugzeugen Verkehrs-
mittel geschaffen worden, die mit Sicherheit
300 km in der Stunde und mehr zuriicklegen
kdnnen, ohne dass zuerst ein kostspieliger
Fahrweg gebaut und unferhalten werden

muss. Die verhdlinismassig leichte Herrichtung



von Flugplitzen geniigt. Das Flugzeug kennt
auch keine Hindernisse. Wenn irgendwohin
eine Bahn oder eine Strasse gebaut werden
muss (beides sind ja die Voraussetzungen fiir
den Verkehr auf dem Lande), so treten diesem
Vorhaben Hunderte von Schwierigkeiten ent-
gegen. Bricken, Tunnels, Damme, Schutzvor-
richtungen usw. mussen gebaut werden. Viel
Arbeit und gewaltige Kosten sind mit der
Ueberwindung dieser Hindernisse verbunden.
Um einen Flugverkehr einzurichten, braucht
man sich um all dies gar nicht zu kimmern.
Am Abgangs- und Ankunftsort werden Flug-
hafen eingerichtet, und der Verkehr kann so-
fort aufgenommen werden. Dazu ist noch zu
bemerken, dass der Weg durch die Luft viel
kiirzer ist, weil er einen Ort in schnurgerader
Richtung mit dem andern verbindet.

Der heutige Flugverkehr beginnt sich erst zu
entwickeln. Und doch bietet er schon so grosse

Vorziige in Schnelligkeit, Sicherheit und Be-
quemlichkeit, dass er si ch jetzt schon eines
grossen Zuspruches erfreut. Die Vorteile des

Steuerknuppel

Der Pilot an den Steuerorganen.

Luftverkehrs sind am besten ersichtlich
einer Gegentiberstellung der Reisebedingungen
von Eisenbahn und Flugzeug. Im folgenden
einige Angaben dariber:

aus

Luftverkehr von Basel aus:

Tarit:
Nach: Fl : Bahn:

g Fald B Flugzeug: Bahn:
Amsterdam 4 St. 10 Min. 10 St. 40 Min. Fr. 104.— Fr. 54.45
Barcelona 520 225503 ., 148.— . 8150
Budapesf Se= 00 19250212 = e w 167.— . 136,50
Mailand S e bl - o 68— . 38.05
Rom 1005 . S B o 175.— . 86.25
London S} i icycr 14, 43 n 120.— » 8430

: Sitenstabilisator
Sditenstoutr s— Hahenal.
1Héhenstod.
Kabine

Hauptbestandieile des Flugzeuges.
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Zu all dem ist das Reisen im Flugzeug sehr

angenehm und &usserst interessant. In der
schalldichten Kabine, auf bequemen Polster-
sesseln sitzend, gleitet der Fahrgast durch die
Luft. Von keinem Larm, keinem Stossen und
Schiitteln gestort, geniesst er die herrliche Fern-
sicht, die sich unter ihm ausbreitet und sich fort-
wahrend verandert. Er fiihlt sich dem Dunst der
Erde entriickt in eine reine, sonnige Héhe, wo
er fast vergisst, dass er ein Mensch und an die
Gesetze der Erde gebunden ist. Sollte er aber
dennoch das Bedirfnis haben, mit der Mutter
Erde in Verbindung zu bleiben, so kann er auf
dem Funkwege ein Gesprach mit den Bewoh-
nern dort unten aufnehmen und sogar aus der

Luft herab Geschafte abschliessen.

Es verkehren schon heute Grossflugzeuge, in
denen die Passagiere mit Speisen aus der eige-
nen Kiiche verpflegt, und deren Kabinen wah-

rend des Nachtfluges in bequeme Schlafraume
umgewandelt werden.

Im Flugzeug wird dem Fahrgast alle Be-
quemlichkeit geboten, auf die ein Reisender
Anspruch machen darf. Dabei dirfen wir nichi
vergessen, dass der Flugverkehr erst in seinen
Anfangen steckt. Es bieten sich noch ungeahnte
Moglichkeiten zur weitern Vervollkommnung,
an der auch fieberhaft gearbeitet wird. Was
heute noch nur in unserer Phantasie lebt, kann
morgen schon Wirklichkeit sein. Welch ge-
waltiger Unterschied besteht zwischen einem
alten Segelschiff und dem modernsten Ozean-
riesen! Was hindert das Flugzeug daran, auch
solche gigantische Ausmasse anzunehmen!

Wovon Lilienthal und alle die Pioniere des
Flugwesens einst getraumt haben, das hat sich
mit einer Grossartigkeit erfillt, wie sie selbst
es wohl niemals ahnten.

Wolhusen. Heinrich Dahinden.

Mittelschule

Von den Kennzeichen der wahren Kirche

Mittelschulkatechese.

Vorbemerkung. In einer Zeit, in wel-
cher unter den Jungen mehr als auch schon
»das Menschliche in der Kirche" in Diskussion
steht, wirkt es auf ihre Gemiiter wie eine in-
nere Befreiung, wenn man ihnen in vermehrter
Weise Gelegenheit gibt, sich,,des Gottlichen in
der Kirche" zu erinnern. Sie werden auf diese
Weise auch eher im Entschluss gestarkt, im
Kampf gegen Menschliches selbst auf allzu
menschliche Waffen zu verzichten und vor
allem im eigenen Verhalten — die Kraft zu
Besserem aus der gotlichen Urquelle der
Kirche zu schopfen. Der vorliegende
Stoft wurde vor Realschiilern erarbeitet, reicht
aber weit

hoherer Mittelschulklassen hinein, —

Meine Herren!

Nachdem wir die Fragenfolge des Katechis-
,die wahren
Kirche'' durchgenommen, mochte ich den be-
handelten Stoft in freier

818

mus Uber Kennzeichen der

Form nochmals be-

in die einschlagigen Bediirfnisse

sprechen. Warum dies? Es geschieht nicht
zuletzt deshalb, weil ich selbst in jungen Jah-
ren jedes Mal innerlich unbefriedigt von die-
sem Kapitel schied und damit rechne, dass ein
ahnliches Empfinden auch den einen oder an-
euch beschleichen koénnte. Was
ich namlich selbst erst an der Universitat wirk-

dern unter

lich einsah, ist die Tatsache, dass die wahre
Kirche jene vier Kennzeichen, die, als solche,
im Katechismus aufgezdhlt sind, tatsichlich ha-
ben muss. Dies ist nun auch die Frage, die
uns bei der Wiederholung des Stoffes beson-
ders beschaftigen soll. Sollte aber irgendeiner
unter euch der Auffassung sein, dass er diesen
Beweis selbst leisten kdnne, so moége er sich
melden. Ich werde dann einmal etwas den
Cegner der Kirche markieren und sehen, wie
scharf ihr das Geistesschwert bereits geschlitfen
habt. Also: wer wagt's? Keiner. Nun, so habe al-
so ich wieder das Wort, in diesem Fall selbst-
verstandlich als Verteidiger der Kirche. Ich

habe aber nichts dagegen, wenn ihr zu meinen
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