Zeitschrift: Protar

Herausgeber: Schweizerische Luftschutz-Offiziersgesellschaft; Schweizerische
Gesellschaft der Offiziere des Territorialdienstes

Band: 3(1936-1937)

Heft: 3

Artikel: La puissance offensive de l'aviation militaire moderne
Autor: Sandoz, L.-M.

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-362513

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 16.02.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-362513
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Der Verfasser schlagt vor:

1.2) Abgefederte Panzerplatten mit Spezialbeweh-

rung; Aufschlagsdecke mit dazwischen liegen-

dem Hohlraume, welcher fiir den verdam-

mungslosen Abfluss der Sprenggase erstellt

wird, in Anwendung:

a) als Dach- und Deckenkonstruktion iiber
Treppenhiusern, Turmaufbauten;

b) als Deckenkonstruktion iiber Luftschutz-

kellern, Feldkasematten usw.;

2%) Panzergewolbe mit Federung, Viergelenk-
wiege, verbunden mit einer sinngeméss be-
rechneten Riicklaufbremse, in Anwendung:

a) als Steilgewolbe fiir Privatbauten;
b) als Steil- und Flachgewolbe fir Festungs-
- anlagen, mit und ohne Aufschlagsgewdlbe,
drehbarem oder festem Turme.

Die Systeme kénnen in beliebiger Verwendung
eingebaut werden. Die Gewodlbe entsprechen in
ihrer Panzerung, nur in anderer Ausfithrung, jenen
starren Panzergewolben, welche bei einer alten
franzésischen Kernfestung vorhanden waren und
teilweise iiber 60 Zweiundvierziger-Volltreffer
erhielten.

Die auftreffende Bombe wird, wenn sie 100 kg
iibersteigt, je nach den baulichen Verhéiltnissen, die
in unabhéngige Felder eingeteilte Aufschlagsdecke
durchschlagen, gelangt in den Hohlraum und
schlagt auf die abgefederte Panzerung auf. Ein
Eindringen in diese bewehrte Panzerplatte (oder
Gewolbe) ist im Hinblick auf die Erfahrung un-
moglich; selbst dann, wenn die Zeitspanne des
gerichteten Zeitziinders ein weiteres Eindringen
begiinstigen wiirde. Die Panzerung ist auf hoch-
empfindliche Federungen abgesattelt, die ein lang-
sames Nachgeben derselben ermdglicht. Nach den
eigenen Beobachtungen wurden z. B. Mauern,
welche keinen seitlichen oder obern Verband mehr
hatten, durch Artilleriegeschosse umgeworfen,
wobei die Granate nur eine tellerférmige Vertie-
fung im Mauerwerk aufriss; das letztere blieb aber
intakt oder wurde erst durch das Umwerfen
empfindlich zerstort.

2) %) Die Systeme mit leicht reparierfahiger Auf-
schlagsdecke sind Gegenstande einer Patentanmeldung
des Verfassers.

Die auf der Panzerung aufschlagende Bombe
verliert rasch ihre Stabilitit und wird in den
meisten Féllen krepieren. Sie kann im Bereiche
der Schutzdecke beliebig aufschlagen, zentrisch
oder exzentrisch wirken; durch geeignete Gleit-
rollen mit Stossfederungen kann die Platte oder
das Gewdlbe in beliebige Schriglage geraten. Durch
die Detonation werden die gewaltig wirkenden
Gase sowie die verdrangte Luft wiederum durch
sinngemasse Wellenbrecher in ihrer Wirkung
abgeschwiacht und kénnen durch geniigend weite
Oeffnungen nach allen Richtungen rasch ent-
weichen. Sowohl fiir die Entweichung dieser Gase
und Luftmassen wie fiir die unmégliche Entwei-
chung der Splitter sind schachbrettartig verteilte
Wellenbrecher in den erwihnten grossen Mauer-
offnungen angebracht. Die Panzerplatte beginnt
bei geringstem Stosse zu spielen. Selbst wenn nun
einmal irgendein mechanischer Defekt die Panze-
rung an ihrem Spiel verhindern sollte, ist ein Ein-
dringen der Bombe in diese nach menschlichem
Ermessen und den Erfahrungen unméglich. Was
den schwersten Granaten standhielt, halt erst
recht den Bomben stand.

Mit Riicksicht auf die erwidhnten Forderungen
ist, wie oben ausgefiihrt, in erster Linie eine Auf-
teilung des Tragteiles in statisch unabhingige
Irelder notwendig, weil durch dieselbe ein leichtes
Ersetzen des durchgeschlagenen oder zerstorten
Teiles jederzeit billig moglich wird. Aus wirtschaft-
lichen Griinden bildet diese Forderung ein nicht
geringer Faktor im bautechnischen Luftschutze
und militarischen Befestigungsbau.

Je unempfindlicher die Gesamtkonstruktion
gegen den Verlust eines Tragteiles oder Werk-
stiickes ist, desto mehr entspricht der schutz-
bietende Bauteil der konstruktiven Forderung.

Was dem bautechnischen, zivilen oder mili-
tarischen Luftschutze als Baukérper irgendeiner
Zweckbestimmung unterliegt, braucht z. B. keinen-
falls aus reinem Eisenbeton zu sein. Das Zeitalter
ist vorbei, wo gewaltige, gigantische Stampfbeton-
klétze den Stempel der Unzerstorbarkeit besitzen.

i (Schluss folgt.)

T
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La puissance offensive de I'aviation militaire moderne

Par Dr L.-M. Sandoz

Notre but, en écrivant cet article d’'une portée
trés générale, n’est point d’épuiser le probléme de
I'aviation militaire qui est extrémement complexe
mais uniquement de faire le point et d'indiquer
briévement les caractéristiques des avions mo-
dernes dont on parle beaucoup. Nous aurons par
la suite certainement l'occasion de consacrer un

document a I'aéronautique suisse, nous contentant
pour aujourd’hui de données générales.

Généralités. ]
A la fin de la derniére guerre, on était loin de

supposer que l’aviation, alors considérée comme
arme auxiliaire, pat devenir un des éléments prin-
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cipaux du potentiel militaire des nations. On se
souvient qu'en 1918, les avions étaient fort peu dif-
férents les uns des autres et que la «catégorisation»
n’était pas parvenue au degré de développement
que nous connaissons de nos jours. Les meilleurs
appareils de chasse atteignaient difficilement 220
km a I’heure et les avions de bombardement avaient
beaucoup de peine a dépasser 150 km a I’heure.
Maintenant, un changement radical est intervenu et
il suffit d’avoir visité le dernier Salon de I’Avia-
tion, a Paris, pour constater que 'aviation de 1918
était purement embryonnaire.

Ce sont évidemment les progrés de la science et
de la technique qui permettront de donner aux con-
flits une physionomie nouvelle, qui sera totalement
différente de celle que nous avons vue jusqu’ici.
Chaque jour, les découvertes se précipitent et les
applications de celles-ci se font de plus en plus
rapides, en particulier chez les nations qui admet-
tent que I'armée de 'air est un élément essentiel de
la sécurité internationale. Tant dans le domaine de
la puissance d’agression que dans celui de la vitesse,
les progrés sont étonnants et le grand public s’in-
quiéte a juste titre.

La construction aéronautique des années pré-
sentes est caractérisée d’'une part par la simplicité
des formes extérieures et par ’abandon assez géné-
ral des biplaces en faveur des monoplans a ailes
surbaissées. On a surtout pris en considération le
facteur «finesse» qui, quoique caractéristique des
«chasseurs», est également l'apanage des gros
avions de bombardement. On a surtout en vue, cela
se concoit, une diminution de résistance a I'avance-
ment et, par conséquent, un accroissement de
vitesse considérable. Les moteurs eux aussi, dont
certains atteignent une puissance unitaire de 1400
chevaux et ne pésent pas plus de 400 g au cheval —
sans parler des avions de courses bien entendu —,
sont en constants progrés. Le moteur Diesel d’avia-
tion dont I'étude se poursuit actuellement en
Allemagne et qui ne briile, dit-on, pas plus de 180 g
de combustible par cheval et par heure, a également
influencé l'aviation moderne. Nous verrons tout a
I'heure comment sont effectuées les recherches
scientifiques dans les souffleries afin d’améliorer
les performances des avions récents ainsi que les
études auxquelles on se livre a différents points
de vue.

Il nous parait utile d’insister ici sur les records
établis, afin de montrer a4 quel degré de perfection
on est arrivé. Dans le domaine de I'altitude, c’est
I’Anglais Swayne qui détient le record en ayant
atteint 15’230 m avec un avion «Bristol spécial»,
équipé avec un moteur Bristol Pegasus développant
900 chevaux. Nous croyons d’ailleurs que son record
a été dépassé tout récemment, si notre mémoire est
bonne. Dans le domaine de la vitesse pure, I'Ttalien
Agello a, le 24 octobre 1934, atteint 709 km 209 4
I’heure sur un hydravion Macchi-Fiat, équipé d'un
moteur de 3200 chevaux. La vitesse sur 1000 km a

4

été établie par Delmotte sur un Caudron-460 avec
450 km 371 a T'’heure. Sur 5000 km le record de
vitesse est I'apanage (16 mai 1936) de MM. Tomlin-
son et Bartles avec un avion Douglas D. C. 2 muni
de moteurs Wright Cyclone de 600 chevaux. Ce
sont deux Italiens, MM. Bisco et Castellani, qui ont
battu le record de vitesse avec 2000 kg de charge
utile sur un Savoia-S-79 propulsé par trois moteurs
Alfa Roméo; ils ont atteint 380 km 952 a I’heure.

Quelques considérations sur les
forces aériennes.

Ce coup d’ceil général sur l'aviation de toutes
les puissances n’a qu'un but purement documen-
taire, cela va de soi. Nous tenons aussi a noter qu'’il
est trés difficile de se renseigner avec précision sur
ces questions qui sont du ressort des états-majors
et qui, par conséquent, ne se prétent guére a la
vulgarisation.

En Angleterre, nous noterons un trés sérieux
effort et 'on dit que la flotte aérienne britannique
a atteint, 4 la fin de 1936, 115 escadrilles, c’est-a-
dire 1350 avions de premiére ligne. Parmi les bom- -
bardiers en service, nous relevons les trimoteurs
Handley Page, les Hawker Hart et les Fairey et
parmi les avions de chasse, les Hawkers et le
Gloster. Les nouveaux avions de chasse ont été
notablement modifiés et présentent tous des
moteurs surcomprimés et des hélices a pas varia-
bles. Le Fairey-«fantome» équipé de moteurs
Hispano, a dépassé 1a vitesse de 400 km a I'heure.
En hydravion, de nouveaux modéles sont sortis des
usines, modéles parmi lesquels se trouvent les
hydravions d’exploration «Supermarine», le «Short
Singapour 3», etc.

En France, I'armée de lair est aussi en perma-
nente évolution: le Devoitine D 500, 'avion de
chasse Devoitine D 512, le Nieuport 161, le Loire
46 C1, le multiplace de combat Amiot 143, le
Morane-Saulnier 405, le Devoitine 371 et les multi-
places de combat Potez 54, constituent des éléments
remarquables tout comme les différents hydravions
Lioré et Olivier, Bréguet, etc.

En Italie, ou I'aviation est reine, on remarque de
trés nombreux modéles qui au point de vue tech-
nique donnent pleine satisfaction. Nous ne citerons
que les hydravions Savoia-S-79 ainsi que le Savoia
80, a trois moteurs de 700 chevaux chacun, pouvant
emporter deux tonnes de bombes avec un rayon
d’action de 1000 km.

L’aviation de chasse est trés rapide. Le Breda 27
équipé avec un moteur Alfa-Roméo de 650 chevaux,
a compresseur, marche a 370 km a I’heure a une
altitude de 3000 métres de méme que le Caproni 114
qui atteint cette méme vitesse a 4000 métres. Les
types plus récents vont beaucoup plus vite. Le
Fiat-CR 33 marche a 412 km a I'heure et le biplan
Caproni-CH atteindrait 480 km/heure. Le pro-
gramme aérien prévoit d’ailleurs, pour I'avenir, des
appareils dépassant 500 km/heure. Mais c’est sur-



tout en matiére d’hydravion que les Italiens sont
passés maitres. Citons simplement le fameux
hydravion Savoia Marchetti-S-55 qui, mi par deux
moteurs de 1300 chevaux, avec une vitesse de croi-
siére de 220 km/heure, peut emporter un poids utile
en bombes el en carburant de 4000 kg. Ce sont des
modeles semblables a ce Savoia-S-55 qui, aprés
avoir franchi I’Atlanfique sud, traversérent en 1933
I’Atlantique nord dans les deux sens.

L’Allemagne posséde également des types
d’appareils de chasse et de bombardement qui se
réduisent 4 quelques types caractéristiques. Nous
avons, par exemple, la catégorie des Junkers avec
le Junkers 52, muni de trois moteurs a huile
lourde, d'une puissance de 1800 chevaux, emportant
trois tonnes de charge utile (carburant, etc.). Cet
hydravion peut porter 300 kg de bombes a4 700 km
et retourner a son point de départ. Les Heinkel sont
aussi largement représentés. Citons les Heinkel 59
bimoteur, de 700 chevaux, le Heinkel 60 de recon-
naissance, ainsi que le Heinkel 70, appareil de
bombardement léger et rapide atteignant 310 km/h.

L’U.R. R. S. dispose d’'un matériel fort représen-
tatif. Les statistiques nous apprennent que la flotte
aérienne soviétique comprend plus de 5500 appa-
reils et que suivant les projets du plan de réarme-
ment, en 1937, il y en aura 7000!

Ces quelques notes trés bréves et incomplétes
sont une preuve que partout on fravaille active-
ment.

Avions de chasse et avions de bombardement.

Si I'on veut que I'avion de chasse conserve sa
signification réelle, il convient d’accroitre consi-
dérablement savitesse. L’avion-chasseur doit repré-
senter la plus grande vitesse réalisable en I'état
actuel de la technique. L’avion-chasseur doit étre
ce quon appelle communément, un appareil trés
«poussé» et qui, malgré tout, soit solide et d’une
construction relativement simple. Les spécialistes
admettent que le canon est presque indispensable
et qu’il ne faut pas s’adresser au 20 mais au 23 mm
afin de pouvoir attaquer efficacement les croiseurs
de I'air. La radiophonie a bord est indispensable, de
méme qu’'une ou deux bombes pour attaques en
piqué ou rasantes. Nous pouvions voir au Salon de
I’Aviation, un appareil léger, de chasse, équipé avec
un moteur-canon de 450 chevaux, d’'un poids de
1290 kg et pouvant doubler le cap des 500 km/heure,
ceci 4 4000 métres d’altitude. Des avions de ce type
sont trés maniables et peuvent virer trés courts; ils
effectuent toute la gamme des acrobaties nécessaires
aux combats aériens. Cet appareil trés rapide peut
atterrir a 95 km/heure, grace a des volets d'intrados.
Le plafond théorique est de 11°000 m, ce qui est tout
a fait remarquable. Il va de soi que ces avions de
chasse sont spécialement étudiés dans des souf-
fleries géantes afin de déterminer la pénétration
optimum sans nuire a leur solidité.

Quant aux multiplaces de combat, on admet en
général qu’ils doivent posséder tous les instru-

ments nécessaires a la navigation, a I'observation,
au bombardement ainsi qu'une ou plusieurs tourel-
les de tir. Relevons que l'acier a haute résistance et
le duralumin sont généralisés. L’amélioration suc-
cessive des champs de tir dans les multiplaces, a
permis de diminuer et de supprimer lesanglesmorts
de cette catégorie d’avions. Les appareils primitifs
avaient en général deux angles morts, de telle sorte
que 'art de I'attaquant consistait 4 se placer dans
I'un de ces deux angles et 4 s’y maintenir autant
que possible pour éviter le feu de ’adversaire. On
arriva ensuite 4 n’avoir plus qu'un seul angle de
cette nature qui était relativement grand, mais qui
facilitait la défense. Aujourd’hui, on a éliminé
I’angle mort, ce qui rend difficile 'attaque d'un gros
avion par les chasseurs souvent faiblement armés.

Les trés gros bombardiers, destinés surtout aux
attaques nocturnes, sont des appareils massifs, gros
porteurs d’au moins quatre tonnes de substances
agressives, incendiaires ou explosives. L’instal-
lation de bord est remarquablement perfectionnée
et le pilotage peut étre automatique. Ces appareils
sont précisément ceux qui exercent sur les popu-
lations civiles I'impression la plus terrible. On sait
bien que pendant la guerre, le bombardement
diurne n’avait guére été a I’honneur car il était fort
difficile aux aéronefs d’échapper, vu leur vitesse
réduite, a la D. C. A. Aujourd’hui, encore, certains
auteurs estiment que le corsaire diurne ne saurait
se soustraire a une défense bien organisée, & moins
d'utiliser systématiquement toutes les conditions
favorables et de posséder une trés grande vitesse.
C’est une des raisons qui militent en faveur de
I'avion nocturne, trés lourd, qui peut atteindre des
objectifs importants a I'intérieur du pays et les dé-
truire par des jets de bombes lourdes. Plusieurs
types d’avions sont a ce point de vue fort bien étu-
diés et en service.

On comprend dés lors pourquoi on donne une
certaine importance aux multiplaces légers a
emploi multiple. Il existe effectivement des appa-
reils qui répondent a la formule moderne de
«’avion a utilisations multiples» (chasse, recon-
naissance et combat).

Il ne nous semble pas inutile d’'insister sur les
charges considérables dépassant quatre tonnes que
peuvent emporter certains gros bombardiers,
oiseaux de malheur destinés 4 semer la mort dans
nos paisibles cités sans averiissement préalable.
Bombes incendiaires, bombes explosives et bombes
toxiques seront de la partie. ..

La technique du moteur.

L’effort des constructeurs des moteurs se porte
expressément sur les points suivants: augmentation
de la puissance, diminution du poids par cheval,
accroissement de I'endurance et diminution de la
consommation. Dans les 4 domaines, on a beaucoup
progressé. En 1909, par exemple, un avion pesait
550 kg et était mi1 par un moteur de 110 chevaux.
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De nos jours, certains avions courants, pésent 15
tonnes et sont mus par des moteurs dont la puis-
sance dépasse largement 2000 chevaux.

Il y a 25 ans le poids du moteur par cheval
effectif était d’environ 3 kg alors que maintenant,
nous l'avons vu, on arrive a 400 g. La vie d’un
moteur ne dépassait pas 20 heures avant la guerre
et présentement, on connait des moteurs ayant
plus de 1000 heures de service et qui fonctionnent
parfaitement. L’augmentation de la puissance des
moteurs a été obtenue par I'accroissement de puis-
sance de chaque cylindre ainsi que par la multipli-
cation du nombre de cylindres du moteur. Les
compresseurs ont beaucoup fait dans ce sens en
permettant d’atteindre le but essentiel cherché:
disposer en allitude d'une puissance égale voire
supérieure a celle que l'on avait au sol. Le poids du
litre d’air diminue & mesure que 'on s’éléve et, a
5500 m, il n’est plus que la moitié du poids au sol.
Le compresseur permet de conserver un poids d’air
par cylindre pratiquement constant jusqu'a une
certaine hauteur. Ces compresseurs qui sont de
modele différent (compresseur Root, 4 palette, a
piston), ont d’emblée conquis les techniciens et les
pilotes.

Nous signalerons également les moteurs a
cylindres inversés, en ligne, refroidis par lair. 11
semble dans tous les cas, que d’'une maniére géné-
rale, les moteurs 4 refroidissement par air jouissent
d’'une certaine faveur. On parle fréquemment de
refroidissement par eau ce qui est faut, car ce sont
généralement des mélanges a point d’ébullition de
130 ° qui servent de liquide réfrigérant. La mise au
point de ces moteurs poussés a donné naissance a
des recherches ayant pour but d’assurer la résis-
tance a I'usage des pistons, des cylindres, de I'em-
biellage et des soupapes. On utilise aussi de plus en
plus des carburants spéciaux afin d’avoir un rende-
ment supérieur.

Le moteur d’avion a huile lourde qui doit sup-
primer les dangers d’incendie a été une réalisation
délicate. En Allemagne, en Amérique et en France,
on a réalisé d’intéressantes mises au point, dans ce
domaine complexe. La charge utile des avions de-
vient en effet trés rapidement faible, lorsqu’il faut
franchir de longues distances sans escale. Relevons
a ce propos, que les gros hydravions en service sur
I’Atlantique sud, d'un poids de 25000 kg, n’ont

qu'une charge utile de 400 kg. C’est fort peu de
chose. En Angleterre et en Amérique, on s’est
adressé pour résoudre le probléme & des carburants
a 100 d’octane. Ailleurs, en Allemagne surtout, le
moteur Diesel est entré dans la pratique courante
et c’est a lui que 'on doit les résultats obtenus il
n'y a guére longtemps sur I'Atlantique nord avec
les appareils Dornier.

Problémes aérodynamiques.

L’étude des avions en vraie grandeur, dans des
souffleries géantes, revient évidemment trés cher.
Cela n’empéche pas qu’en France, au parc aéronau-
tique de Chalais-Meudon, en Angleterre et aux
Etats-Unis, on dispose de chambres d’expériences
dans lesquelles on soumet les avions a de trés forts
courants d’air. A Langley Field, aux Etats-Unis,
la vitesse du courant d’air atteint 220 km/heure sous
I'action de deux hélices-ventilateurs de 11 m de
diametre, entrainée chacune par un moteur de
4000 chevaux. Dans la grande soufflerie du Royal
Aircraft Establishment de Farnborough (Grande-
Bretagne), une hélice de 9 m de diamétre engendre
un courant d’air de 185 km/heure, permettant
I'étude d’avion en ordre de vol.

Ce sont-la des méthodes qui permettent une
analyse trés compléte des qualités spécifiques de
chacun des éléments des avions modernes.

*

I est aisé de se rendre compte, a la lecture de ces
quelques lignes au cours desquelles nous n’avons
d’ailleurs point parlé des hélices a pas variables, du
vol 4 haute altitude et de I’aviation de supervitesse,
que l'aéronautique moderne des grandes nations
qui nous entourent progresse régulierement. Pres-
que chaque semaine des records sont battus et il
est fort difficile, méme 4 un spécialiste, de tenir sa
documentation a jour. Devant la puissance agres-
sive de laviation, notre devoir est précisément
d’'organiser une défense passive aussi parfaite que
possible pour mettre les cités helvétiques en état de
résistance en cas d’atlaque éventuelle, que nous
souhaitons aussi lointaine que possible.

C’est un devoir que nous devons tous remplir,
dans la mesure de nos moyens, avec bonne volonté
et un sens précis des réalités. Ce faisant, nous ferons
preuve de civisme et de patriotisme.

—~—

Passiver Luftschutz - Erfahrungen und Lehren fiir den Offizier
Vortrag von Dr. L. Bendel, Ing., in der Offiziersgesellschaft Bern, am 11. Nov. 1936 (teilweise gekirzte Wiedergabe)

1. Aktiv-Legitimation
Es bereitet mir Freude, in Ihrer geschitzten Gesell-
schaft iiber das Thema «Passiver Luftschutz, Erfah-
rungen und Lehren fiir den Offizier» zu sprechen. Ich
glaube dies umso eher tun zu diirfen, da ich meine
Merkblatter fiir baulichen Luftschutz auf Grund von
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eigenen Studien im Ausland herausgegeben hatte, bevor .
der Bundesrat seinen Beschluss iiber die Organisation
des passiven Luftschutzes fasste. Nachher hatte ich
Gelegenheit, an verschiedenen Problemen mitzu-
beraten, nicht nur im In-, sondern auch im Ausland.
Besondere Erfahrungen sammelte ich bei der Mitarbeit
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