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der Brennstoff-Verbrauch
im Reiseflug rd. 1900 g/km.
Erwihnt sei noch, dass
mit dem ,Superwal” sechs
Rekorde geschlagen wur-
den, so u.a. mit 209,5km/h
bei 2000 kg Nutzlast iiber
100 km, und mit 4037 kg
Nutzlatz auf 2000 m Hohe.
Gegenwirtig  befindet
sich in den vorangehend
beschriebenen Werkstatten
Altenrhein ein Flugboot
noch bedeutend grésserer
Abmessungen im Bau.
JLaut Juniheft der ,Aero-
Revue“ wird das Boot eine
Linge von 39 m und eine
tragende Fliche von466 m*
aufweisen, also das Drei-
fache des Superwal, und
mit zwolf Motoren von
insgesamt 6000 PS Leistung
ausgeriistet sein. Die Be-
: satzung wird zu 6 Mann,
die Anzahl der Passagiere zu 25 bis 30 ange-
geben., Diese Zahlen konnen allerdings keinen
Anspruch auf absolute Genauigkeit machen, da
von den Dornier-Werken iiber dieses Flugboot,
das nicht vor Ende des Jahres fertig sein wird,
bis jetzt noch keine nihern Angaben erhiltlich
waren. G. Z.

Férderung der Aviatik an der E.T. H.

Mit dem Wintersemester 1927/28 hatte die
E.T.H. einen bescheidenen Anfang zur Ausbil-
dung von Zivilpiloten gemacht, in der Absicht,
damit die Bediirfnisfrage abzukliren und Erfah-

Abb. 29 bis 31. Dornier-Superwal mit zwei Rolls-Royce-Condor-Motoren von je 600 PS
im Dicnst der Deutschen Lufthansa auf den Linien Stettin-Oslo und Stettin-Stockholm.

Kabine erstreckt, und der Funkraum, dann der den Schwerpunkt
des Flugzeuges bildende Tankraum von 3600 | Inhalt, und der
Gepickraum. Als normale technische Besatzung sind zwei Fiihrer,
ein Mechaniker und ein Radiotelegraphist vorgesehen.

Das Reingewicht des viermotorigen Apparates betrdgt 7450 kg,
das normale Abfluggewicht 12000 kg (hochstzulissig 14000 kg), die
Reisegeschwindigkeit 175 km/h, die Maximalgeschwindigkeit 215km/h,

rungen zu sammeln, als Grundlage zu weiterem
Vorgehen. Es zeigte sich aber bald, dass die
fiir ,Fachhorer" geltenden unerldsslichen Auf-
nahmebedingungen der E. T. H. fiir Zivilpiloten
im allgemeinen zu streng waren; die eingefiihr-
ten Vorlesungen wurden daher in der Hauptsache
nur von Studierenden der E.T.H. besucht.

Der Schweizer. Schulrat hat nun beschlossen,
im Rahmen der Ziele der E.T.H. in erster Linie
die Ausbildung eines wissenschaftlich geschulten
Ingenieur-Aviatikers" ins Auge zu fassen und
hierfiir einen besondern Jahreskurs fiir Aviatik
vorzusehen, der etwa in der Stufe des vierten
Kurses der E. T. H-Studien liegen wiirde und der
den Studierenden wie den Absolventen der E.T. H.
zuginglich wire, die vermdge mindestens drei-
jihriger Studien iiber die ndtigen mathematisch-
physikalischen Kenntnisse verfiigen.

Es ist beabsichtigt, diesen Jahreskurs fiir
Aviatik, wenn immer mdglich, schon im Winter-
semester 1928/29 einzufiihren, was auf dem Wege
der Erteilung von Lehrauftrigen ohne weitere
Umstinde moglich ist. Es kidmen in der Haupt-
sache etwa folgende Gebiete zur Behandlung:
Aerodynamik, Flugzeugstatik, Flugzeugbau, Fes-
tigeitsversuche, Messgerite, Meteorologie, Moto-
ren der Flugzeuge, Elektrotechnik im Luftfahrt-
wesen, Technik des Fluges, Luftrecht, Luftver-
kehrs-Wirtschaftlichkeit und -Politik. Die wichtigsten Gebiete wiirden
sich fiber zwei Semester erstrecken. Zunichst ist in geeigneter
Weise die Angliederung dieses Jahreskurses an die Abteilung fiir
Maschineningenieurwesen und Elektrotechnik vorgesehen. Die
Studien wiirden mit einem besonderen Ausweis abschliessen.

Neben dem eben skizzierten Unterricht an der E.T. H. sollte
etappenweise eine Versuchsanstalt fiir Flugwesen ins Leben ge-
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Abb. 32. Sportflugzeug Klemm-Daimler mit 20 PS Mercedes-Benz-Motor,
aut dem Hauptmann Wirth den Flug Thun-Casablanca-Bern vollfiihrte.

rufen werden, ein Institut, das fiir die Forderung des Luftverkehrs
ebenso unerldsslich ist, wie die Eidg. Materialpriifungsanstalt fiir
die gesamte Entwicklung der Bauwissenschaften. Dieses, als neue
Annexanstalt der E.T.H. gedachte Versuchsinstitut wiirde, ent-
sprechend dem Erfolg des oben skizzierten Jahreskurses fiir Aviatik
und dessen Ausbau, zu einer Abteilung fiir. Aviatik erweitert. In
erster Linie kdme eine leicht zu erzielende Ausdehnung der Eidg.
Materialpriifungsanstalt (E.M.P.A.) auf dem Gebiete des Flugzeug-
wesens in Betracht, woran sich spiter ein aeordydamisches Institut
anschliessen wiirde. Der stufenweise Ausbau dieser neuen Annex-
anstalt der E. T. H. diirfte keine Schwierigkeiten bieten, sobald die
beteiligten Instanzen deren Nutzen bestitigen, wobei fiir die E.T.H.
und ihre Annexanstalten grundlegend sein wird, dem Lande die
notigen wissenschaftlichen Grundlagen und Forschungsergebnisse
zu bieten, die fiir die Entwicklung des schweizerischen Flugwesens
notig sind. Dieses Institut miisste, wie schon erwihnt, in erster
Linie im Flugwesen die Rolle {ibernehmen, die die Eidg. Material-
priifungsanstalt im Bauwesen einnimmt; es wird, neben seinen
besordern Lehr- und Forschungszwecken, auch Beratungs., Ueber-
wachungs- und Kontrollorgan sein konnen, insofern die beteiligten
Instanzen diese Organisation wiinschen.

Drittens erscheint es angezeigt, an der Allgemeinen Abteilung
der E.T. H. im Wintersemester etwa zwei allgemein verstindliche
Vorlesungen iiber Flugwesen einzufiihren, die den Studierenden zur
Einflihrung in dieses Gebiet dienen wiirden und zugleich den Zivil-
Piloten gute Dienste leisten kdnnten, indem die Freifachhérer der
Allgemeinen Abteilung nur das zuriickgelegte 18. Altersjahr als
Zulassungsbedingung nachzuweisen haben.

*

Das vorstehend skizzierte Programm bildete die Grundlage
einer Diskussionsversammlung, zu der Herr Schulratsprisident
Prof. Dr. A. Rohn eine Reihe von Interessenten auf den 2. Juni
eingeladen hatte. Die etwa 20 Delegierten vertraten die E.T. H. und
E.M.P. A, dann von Behorden die K.T.A. und die Generalstabs-
abteilung (Militarflugdienst) des Eidg. Militirdepartements und das
Eidg. Luftamt des Eisenahnbdepartements, von Luftverkehrsgesell-
schaften die Luftverkehrs-Union Ziirich, Ad Astra und Balair, von
Bau- und Lieferfirmen A. Comte (Horgen), Ad. Saurer (Arbon), S. L. M.
und Gebr. Sulzer (Winterthur), L. v. Roll (Gerlafingen) und A.l. A. G.
(Neuhausen), endlich von Gesellschaften den Schweiz. Aeroclub
(v. Gugelberg), die ,Avia“ (Gesellschaft der Offiziere der Flieger-
truppe) und die G. E.P., die an ihrer letztjdhrigen Generalversamm-
lung durch eine Resolution sich fiir die Aufnahme der Aviatik in
das Lehrprogramm der E.T. H. ausgesprochen hatte.!)

Die Aussprache vom 2. Juni ergab einhellige Befiirwortung
der Vorschlige des Schulrates, insbesondere seitens der Vorstandes
der IIl. Abteilung, Prof. Dr. A. Stodola, sowie der an der baldigen
Errichtung einer neutralen, amtlichen Priifstelle interessierten Flieger-
und Luftverkehrs-Organe. Am Schluss der Aussprache kam der
Dank aller Beteiligten an den Schulrat und seinen Prisidenten zum
Ausdruck, welchem Danke auch die G. E. P. im Sinne ihrer Resolution
sich gerne anschliesst. Insbesondere gilt dieser Dank der Ehemaligen
an ihren Kollegen Rohn auch dafiir, dass er vor endgiiltigen Ent-
schliessungen in wichtigen Angeleger.heiten die Ansichten der Praxis

1) Vergl, ,S.B. Z.* vom 3. Sept. 1927 (8. 132) und vom 31. Dez. 1927 (S. 354).

Abb. 33. Sportflugzeug Avro -,Avian* mit 60/80 PS Cirrus-Motor,
wurde von Hinkler fiir seinen 15-tdgigen Raid London-Australien benutzt.

zum Ausdruck bringen ldsst, wie es im vorliegenden Falle wieder
geschehen ist. In der allgemeinen, man darf sagen freudigen Zu-
stimmung der Versammlung zu dem beabsichtigten Vorgehen des
Schulrates darf die Gewihr dafiir erblickt werden, dass die E.T.H.
auch auf diesem neuen, fiir unser Binnenland volkswirtschaftlich
wichtigen Zweige der Technik auf gutem Wege ist, mit Erfolg das
ihrige beizutragen. Cl

Von der Sport- und Privatfliegerei.

Neben der ,offiziellen" Luftfahrt, dem Luftverkehr und der
Militdraviatik, hat die Sport- und Privatfliegerei bisher nur eine
recht nebensichliche Rolle gespielt. Wohl gab es in allen Lindern
schon vereinzelt Privatpersonen, die sich fiir touristische Zwecke
ein eigenes Flugzeug hielten, doch hatte diese Betitigung einen
ausgesprochenen Luxuscharakter, wie z. B. der Besitz eines Renn-
wagens oder einer grossen Yacht. Seit etwa zwei bis drei Jahren
haben sich die Dinge nun radikal geindert: die Privatfliegerei ist
Tatsache geworden und hat ihre Lebensfihigkeit in eindrucksvoller
Weise bewiesen. Das Problem des schwachmotorigen Leicht- oder
Kleinflugzeuges konnte sowohl technisch als auch wirtschaftlich
in iiberraschender Weise gel6st werden. Namentlich England ist
hier fithrend vorangegangen, indem seine Industrie zuerst ein brauch-
bares Serien-Sportflugzeug schuf, ferner durch die grossziigige
materielle Unterstiitzung der aufkommenden Flugsportbewegung
durch die Regierung. Die Lieferung von Privatflugzeugen, die bisher
nie oder nur ganz ausnahmsweise in Frage kam, ist nun fiir die
englische Industrie ein sehr lohnender Geschiftszweig geworden;
so lieferte die Firma De Havilland im letzten Monat nicht weniger
als 40 Stiick ihres bekannten Typs ,Moth“ (Abb. 34) mit Motoren
von 30 bis 80 PS an Private, Clubs usw.

Die Flugsportbewegung teilt sich in zwei ausgesprochene
Gruppen. Die eine ist die der Flugsport-Vereine, wo im clubmis-
sigen Betriebe Sportfliegerkurse durchgefiihrt werden, und wo der
fertige Sportpilot Flugzeuge fiir touristische Zwecke mieten kann.
Die andere Gruppe ist die der reinen Fliegerei von Privatpersonen
durch den Ankauf einer eigenen Maschine fiir touristische oder
geschiftliche Fliige. In vielen Fillen handelt es sich hier um Per-
sonen, die ihre Ausbildung in einem Flugsport-Club erhielten und
sich dann ein Privat-Flugzeug leisten konnten.

Technisch betrachtet, kann man die gegenwirtigen Sportflug-
zeug-Typen wiederum in zwei Gruppen teilen, und zwar in die
Gruppe der sogen. Leichtflugzeuge von 20 bis 40 PS und in die-
jenige der sogen. Kleinflugzeuge von 60 bis 100 PS. Bei beiden
Gruppen handelt es sich in der Regel um Zweisitzer mit luft-
gekiihlten Motoren fiir Sport und Touristik. Beide Gruppen haben
ihre Existenzberechtigung vielfach bewiesen. Die Leichtflugzeuge
eignen sich in hervorragender Weise fiir Schul- und Trainingszwecke
und in einem gewissen Umfange auch fiir Touristik. Die hervor-
ragenden aerodynamischen Eigenschaften und die geringe spezi-
fische Flichenbelastung, wie sie z. B. der bekannteste Vertreter dieser
Gruppe, das Klemm-Daimler Flugzeug (Abb. 32) mit 20 PS Mercedes-
Benz-Motor, aufweist, erleichtern das Erlernen des Fliegens unge-
mein und setzen die Bruch- und Unfallgefahr auf ein Minimum
herab. Anderseits erscheint in dieser Kategerie die Motorenfrage
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