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Im Anzchlul an die erstc Versuchsreihe der Deutschen Lullhansa
im Nordatlantikflugverkehr licB Freiherr v, Gablenz im Verlaule eines
Gespriiches durchblieken, daB im  Frithjahr 1987 auf den umiang-
reichen Erfabrungen im Nordatlantiklufiverkehr, die die DLH, mit
den Deiden Dornier ,,Do 18 Flugzeugen machte, weiler aufgebaut
witrde, Die beiden TFlughoote sowohl als auch die EKatapuitschiffe
halten sich glinzend bewihrt. ,,Wir werden sie natiirlich weiter ent-
wickeln, und ich kann heute schon verraten, daB wir diber dem Nord-
atlantik ecines Tages eine sehr interessante Neukonstruktion cinse(zen
werden. Die Schiliswerft Blohm & VoB in Hamburg baut im Auftrag
der Deutschen Lufthansa ein viermotoriges Spezialflughoot, das in
aller Stille sn weit fertiggestellt worden ist, daB es demniichst eine
umfangreiche Erprobung erleben wird . . % Ueber dic kommenden
Versuche der Peulsehen Lufthansa bemerkte Freiberr v, Gablenz:
..Zuniichst einmal miissen wir die Winterperiode vorbeigchen lassen,
aber im Frithjahr 1987 werden wir erneut nach Nordamerika Eliegen.
Aus zahireichen Zeitupgsverdffentlichungen darf ich als bekannt vor-
auseetzen, daB wir fiir derartige Flige, vor allem naeh Nordamerika,
dip Genehmigung der amerikanischen Regierung brauchen, Eine solche
Zusage liegt fdr weitere zehn Flilge noch vor, und diese Fllige wollen
wir nichstes Jahr, 4. h. 1997, aosftihren, und zwar miglichst hilufig
auf direkiem Weg

Das angekfindigte viermotorige Atlantik-Flugzeug ist fertig-
gestellt. Die Hamburger Flugzeugbau GmbH., Tochtergesclischalft der
Sehiffswerft Blohm 4% VoB, hat im Aalftrag der Deutsclen Luflhansa
ein katapultfihiges Langsirecken-Seeflugzeug [iir den Nordailantik.
verkehr erhaut. Es Iriigt die Typenbezeichoung ,,Ha 1884, — Ob-
gleich o5 sich um ein viermotoriges Grofflugzeug mit einem Gesamt-
gewicht von 16 Tonnen handell, ist es kein Flugboot, vielmehr cin
mit zwei Schwimmern ausperiistetes Seeflugzeug. Der Chefkonstruk-
tour des Hamburger Flugzeugbaues, Dr. Richard Vogt, geht dn der
Anwendung der Daoppelschwimmerbanweise eigene Wege und man
darf gespannt sein, wie sic sich in dieser véllig penartigen Grob-
anwendung bewiithren wircd,

Dic vier Motoren — es handelt sich um Junkers-Schwerlmotoren
WJumo 205 C% von je 600 P8 Leistung — siizen entlang der Fliigel

Viermoloriges langstrecken-Seeflugreug Ha 139

la 139, das neue deutsche |
lordatiantik-Flugverkehr

vorderkanie und treiben dreifliigelige, im Fluge verstellbarp Junlkers-
Hamilton Luftschraubea an.

Guaurz neuartig ist die Flilgelbauweise, Ein zen-
traler Rohrholm bildet das aunsschliefiliche Traggerlist des Fligels.
Ein unteilbares Fligelmittelsitick von 16 m Spaunweite enthillt cinen
aus Stabl geschweifiten Rohririiger. Dic langjlihrigen Triahrungen
der Werlt Blohm & Vol im Verformen und Schweilen von Stahl-
bicehen ermbglichien eine bautechnisch interessante Zusammensetzung
dieses Holmstiickes aus Rohraschiissen abgestufter Wandstiieke, so dall
gich der Rohrholm der besonderen Fligelgestaltung gut anpafit, Das
Innere dieser slihlernens Holmriibre mit ¢inem entsprachend den
Holmschlissen unterteilten Fassungsvermiigen von iiber. 6000 Litern
ergibt eine auBerordentlich betriehssichere Unterbringungzmiiglichkeit
Eiir den Betriebsstoff, :

Die kurzen Auflenfliigel enthalten zus Dural gébsute Holm-
réhren und sind an das Tligel-Mittelstitek mit groflen Flanzehen
hefestigt,

Der Rump ¢ hat, dem Verwendungszweck eines reimen Tracht-
triipers entsprechend, einen sehr geringen Stirnquerschnitt. In jhm
findet die vierkopfige Besatzung Unterbringung, weiterhin steht ftr
die Fracht und Post ein Raum von 3,5 m Linge und 6,5 ehm Raum-
inhalt zur Verliigung. Der Rumpf ist auf einem Geriist von Lilngs-
triigere und Ringspanten mit’ tragender Bleehbaut kenstraiert, d. h.,
rs kam die sogenannte Schalenbauwrize zur Anwendung,

Die Schwimmkorper sind durch eine tragende Litngswand
und eine Anzahl Querschotten in fnsgesamt 22 Schottritume unterteilt,
fFanz neuartig und ungewihnlich izt die in Verbindung mit dem zen-
trelen Fliigelholn entstandene Befestigpung der Schwimmer am Tliigel.

Fire vom Flligelholm senkrecht naeh unicn abgehende, flansch-
artig am Holm befestigte Tragrishre durchdringt den Schwimmer, so
dal eﬁn zum Bug und Heek weit ausindendes freies Traggehilde
entsleht. . .

Die Leitwerke, ein hoeh {ther dem Rumpf abgestiltziez Iihen-
leitwerk und ale dessen Endszcheiben wirkend ein doeppeltes, kreis-
rundes Seitealeitwerk sind so konstruiert, dafl keinerlei Beschildigung
der Stenerfliichen dureh Spritzwasser erlolpen kana,

Warkioto Blohm v, Vofi, Hamburg




Die wichtigsien Baudaten und Leistunpgen
desneuen Ozeanflugzeupes:
Spannweite 27 m; Linge 19,5 m; Hoho 5,2 m; Fligelfliche 117 qin;
Motorleistung (vier Motoren) zusammen 2400 PS; Fluggewicht 16¢;
Hichstgeschwindigkeit 306 km/h; Reisegeschwindigkeit 250 km/h;
Reichweite 5000 km.

Erprobunpg im Atlantikluftverkehr
im Friihjahr 1937

Das newe deutsche 16-t-Hochseellugzeug ,Hz 139" wird seit
cinigen Wochen auf der Unterclbe im Fluge erprobt und von dem
Chefpiloten des Hamburger Flugzeughaues, Helmuth Wasa-Rodig, ein-
geflogen, Die Versuche werden von einem Spezinl-Flugzeughilfsschift
unterstlitzt,  Die beiden deutschen, bereits jm  Atlantik-Flugverkehr
bewilhrten Katapullsehiffe ..Ostmark® und ,,Schwabenland* sind be-
reits mit newen, eigens fitr die Katapultierung der ,,Ha 139¢ ein-
gebauten Heinkel-Katapultanlagen versehen worden,

Das neue Grobflugzeug wird im ApschiuB an die in Kiirze er-
folgende behdrdliche Abnahme und nach der Winterperiode seine
ersten Versuchsflliige iiber dem Nordatlantik beginnen.

Bei seinem auerordentlich hohen Aktionsradius von 5000 km, der
kaum ven den britischen Short-Flughooten der Empire-Klasse crreicht

werden diirfle, wird sich die ,,Ha 130% im internationalen Wettstreit
im Atlantik-Luftverkehr, der nunmehr fn den kommenden Monaten
einsetzen wird, gut bewihren. Vor allem verfilgt es {tber die allen
Witterungsschwierigheiten trotzenden Reserven, Zwar hetriigt die im
Nenestop-Flug  iiber den Atlantik zurlickzulegende Strecke nur
3360 km. Unter Umstinden muB man aof dieser Strecke mit einem
dauernden Gegeawind von B0 km/h rechnen, so daB siek bei einer
mittleren Fluggeschwindigkeit von 250 km/h eine Reichweitesteigernng
aut 4900 km fiir die an sich 3300 km lange Strocke ergibt.

Trotz vickfacher, kurzbelristeter Ankindigungen Frankreichs, Eng-
lands und Amerikas befand sich Deutschland 1938 allein mit seinen
Flugversechen Gber dem Nordatlantik. Die ersten Erfahrungen sind
gewonoen, das newe Blohmn-&-Vof-Hochseeflugzoug wird die zweits
Etappe des deutschen Nordatlantik-Luftverkehrs ecinleiten. In diesen
Tagen haben aber auch die beiden Luftverkehrsgesellschafien Pan
Amertean Airways und die englischen Imperial Airways in gemein-
gamer Arbeit dic ersten Versuche [fir den Atlantik-Lufiverkehr asuf
der Strecke New York—Brermudas begonnen, Wann sie den Sprung
ithor das Wasser nach der Azoren unternelunen werden oder wann sie
ihre angekitndigte Nordstrecke naeh Iriznd versuchsweise befliegen,
bleibt nach wie vor eine offene Frage. Aus den fieberhaften Vor-
bereitungen der Englinder und Amerikaner Lilt sich jedoch schlieBen,
dal nuch sie in diesem Jahr ernst machen.

Februar-Gedenktage der Luftfahrt

Im Februar fallte der franziisische Kapitin Leo Dex den Plan ciner

1902 Ueberquerung der Sahara im Freiballon.

1.2, 1802 Bartseh von Sigsfeld verungliickie bef der Lan-
dung seines Ballons in der Nilhe von Antwerpen todiich.

2,2.18722 Dupuy de Lome baute ein Luftsehiff, das durch

: Menschenkraft getrieben werden sollte,

8.2 1912 Ueberlundflug von Ditheritz nach Hambury, 245 km, aut
63 P8 Mercedes-Rumpler-Taube, Fithrer Oblt, Barends,
Beobachter Lt. Solmitz, Flugdauer 2 Stunden 10 Mi-
nuten, Deutscher Ueberlandflug-Rekord.

10. 2. 1882 Baumgarten und Dr. Wolfert [fibrion ihr Luft-
schiff in der Charlattenburger ,Flora" dem ,Deutschen
Verein zur Forderung der Luftschiffahrt, dem Preub.
Kriegsministerinm und dem Generalsiabe vor,

14. 2, 1612 Die Inhaber der Firma Henkell, Wiesbaden stellten dem
Kaiser 100040 Mark zur Firderung der Flugteehmik zur
Verfiigung.

M, 2. 1917 Lt. Rehm, Jagdslaffel 23, brachte itber Gironville einen

feindlichen TFesselballon ir 1208 m Hohe dureh Louché-
pistolenschull brennend zum  Absturz,

20. 2, 1927 Der am 17. 12, 1926 in Zirich gestartete Sehweizer, Oblt,
Mittelholzer, traf auf seirem Dornier-, Merkur™ nach
Zuriicklegung von 20000 km in Kapstadt ein.

21. 2, 1907 Die Englinderin Assheton Harbord iiherquerte mit
Pollock als Begleiter den Kanal im Freiballon.

M, 22907 Zweite Kanalifberquerung der Englinderin Assheton
Harbord mit Griffith Brewers.

24, 3. 1997 Beginn der Versuche des Motorgleitfliegers von Etrieii-
Wels (Orsterreich). i

24, 8. 1917 In der Nacht vom 23. sum 24. 2, wurde das zweimotorige
franztsische Luftschiff ,,Pilatre de Rozier* durch Flak des
Heimatluftschutzes bei Willerdingen, dstlich Saaralben,
brennend abgeschossen. Die 14 Mann starke Besatzung
verbrannte,

8. 8 1907 Der Franzose Voisin machte mit dem von jhm gebauten
Drachenflieger  ,,Delagrange" den  ersien erfolglosen
Versuch, LA

Benitzen Sie deshalb’ zu ‘Geschafis: und '..Ygfg'ﬁﬁgyngs_rel_s_e_ﬁ_;
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Welche Leistung kann der Mensch abgeben?

Diese fiir den Muskelkraftflug ausschiaggebende Frape ist
bisher immer rechi oberflichlich gestreift worden. In dieser
Beziehung wird auch heute noch gern Vegel-Straufi-Politik
getrieben. Wir haben dariiber Messungen durchgeliihrt, die
ein klares Bild ergeben und mit der angewandlen Methode sehr
einfach auszuliihren und zu konirollieren sind.

Wenn man derartige Messungen durchiiihren will, ist zu-
erst die Frage zu beantworlen, bel welcher Bewepungsart der
Mensch am vorteilhaftesten seine Kérperleisiung abgeben
kann, Wir keonen im wesentlichen drei Bewegungsarten, bei
denen der Mensch Leislung abgibt.

1.Das Gehen, welches ins Mechanische ithersetzt beim
Liegefahrrad angewendet worden ist mit pendelnder Bein-
bewegung.

2.Pns Radfahren mit rotierender Beinbewegung.

3.Das Rudern, bei dem Arme und Beine eine periodische
Beuge- und Streckbewegung ausfithren. Diese Bewegung isl
auch beim Curryschen Landskiff angewandt worden.

Beim Gehen, Treppensieigen usw, wird eine gewisse Ar-
beit geleistet. Ein Teil dieser Arbeil wird bereits im Korper
aufgezehrt, der Rest wird nutzbar gemacht, Beil einer gymna-
stischen Freiiibung ermiidet der Koérper, ohne nutzbare Arbeil
abgegeben zu haben. Die panze Energie ist im Korper ver-
braucht. Der Wirkungsgrad, mit dem die nuizbare Arbeit ge-
leistet wurde, ist also hierbei gleich Null. Wir miissen daher
die Bewepungsart mit dem giinsligsten Kérperwirkungsgrad
ermitteln, wo bei grofilmiglicher Kraftabgabe die wenigste
Energie im Korper aufgezehrt wird.

Die drei genannten Bewegungsarien kbnnen wir gqualitativ
sehr eininch auf den Korperwirlkungsgrad untersuchen. Wir
filhren dazn diese Bewegumgsarten aus, ohne Arbeit an ein
Geriit abzugeben. Die Bewegung, bei der Ermiidung zuerst
auftritt, wird am ungiinstigsten sein und umgekehrt.

Wird jede Bewegung im normalen Tempo eine Minule

lang -ausgeiibi, dann kann man ohne Schwierigheit feststellen,
daf die Ruderbewepgung die meiste Energie verzehrt hat, wih-
rend eine Entscheidunpg zwischen den andern beiden Arlen
schrwerer fillt, Zu diesem Zwecke fithren wir diese Be-
wegungen noch einmal durch, diesmal jedoch in schnellerem
Tempo. Dabei zeigl sich, dafi bei der Pendelbewepung hihere
Beschleunigungskriifle auflreten -als bei der rotierenden Be-
wegung, die enlsprechend mehr Arbeit verzehren, so dafl nun-
mehr die rotierende Bewegung beim Fahrrad als die Be-
wegung mit dem giinstigsten Korper-Wirkungsgrad erkannt isl.

Die Erfahrungen der Praxis bestiitigen dieses Hesuliat. Im
Curryschen Landskiff werden wnicht die hoben Geschwindig-
keiten erzielt wie mit dem Rennrad. Das Liegefahrrad mit
pendelnder Beinmbewegung hat sich nur bei pgeringen Ge-
schwindigkeiten bewiiiirl, bei grofien Geschwindigheiten (Rad-
rennen) ist immer das normale Fahrrad iiberlegen.

Nun wiire noch die Frage zu Idiiren, bei welcher Um-
drehungszahl und bei welcher Kurbellinge die besten Lei-
stungen erzielt werden kinnen. Auch hier hat die Praxis ein-
dentige Antwort gegeben. Fast jeder Rennfahrer hat ver-
schiedene Kurbelliingen und Uebersetzungsverhiilinisse durch-
probiert. Dabei ergibt sich in allen Filllen, dafl die besten
Umdrehungszahlen bei 70 bis 110 U/min. legen. Die Kurbel-
. linge betriigt je nach Korpergrifie 160 bis 180 mm.

Da die Untersuchung zugunsien des normalen Fahrrades
ausgefnllen isi, (sonst wire ja das Fahrrad lingst verbessert

Links: Propellermenlage. Mille: Dar Rekordflug von 429 m in Hamburg am 20. November 1934,
Musketkrafiflugzeusn,

@ﬁgﬁh@ﬁﬁﬁﬁg@fﬁ Von Ingenieur H. HaeBler, Weimar (. rartseczung

worden), wellen wir damit auch unsere Leistungsmeszungen
vornehimen.

Zu diesem Zwecke werden zwei Fahrriider hintereinander-
gestellt und durch eine 10 m lange Schnur verbunden. Vor
dem zweiten Fahrrad ist eine Federwaage zwischenpgehilngl,
die wilirend der Fahrt beobachtet werden kann. Zur Dimp-
fung von Stéflen wird noch ein kurzes Gummiseil eingeschaltet.
Die Fahrt geht iiber eine vorher fesigelegle Mefistrecke, iiber .
die sich der hintere Falrer ohne milzuireten ziehen 1ifit. Er
liest dabei den Seilzug von der Federwaasge ab, zugleich wird
die fiir das Durchiahren der Mefistrecke gebrauchte Zeit ge-
stoppt.

Unter der Voraussetzung, dall beide Radiahrer gleiches
Gewicht und beide Fahrriider gleiche Reibung besitzen, er-
rechuet sich die von dem vorderen Radiahrer abgegebene Lei-
stung nach der Formel:

2P.V

N="z5—
Hierin ist:

N = Leistung in PS
P = Zuglraft an der Waage in kg
V = Geschwindigkeit m/sel.

Das Resultat ergibt die durchschnittliche Leistung wih-
rend der gemessenen Zeit. Die Leistung wird ilber ver-
schiedenlange MeBslrecken ermitielt, wodurch man die Hiill-
kurve fiir die Leistung in Abhi#ingipkeil von der Zeit auf-
zeichnen kann.

Der Vergleich von Messungen mit verschiedenen Personen
zeigt, dnf der irainierte Rennfahrer ca. 106 Prozemt mehr
leistet als ein unirainierter Fahrer. Durch das Ueberlagern-
von Melergebnissen mit Spezialisten iiber kurze und lange
Strecken ist es moglich, eine Hiillkurve fiir die erreichbaren
besten Leistungen aufzustellen, die in Abb. 6 darpestellt ist.

Die grdfe Spitzenleistung auf dem TFahrrad erzielte ein
Beruisfahrer ither 17 Sek. mit 1,3 PS. Bei kiirzeren Zeiten liel
sich die Leistung kaum mehr verbessern.

Von einem Geriif, bei dem Arme und Beine zur Arbeits-
abgabé herangezogen werden, versprechen sich manche Kon-
strukteure eine Steigerung der Leistung. Fs wurden daher
Messungen an einem Gerdt durchgefithrt, bei dem Arme und
Beine rotierende Bewegungen austiiliven, da hierbei der beste
I{érperwirkungsgrad vorhanden ist. Fs ergab sich dabei, dall
bel kurzzeitigen Leistungsabgaben eine Steigerung der Nutz-
leistung miglich ist, jedoch ermildete der Kdrper der gro-
Beren Kraftabgabe entsprechend schneller. Mit diesem Geriil
konnte die Grenze, bei der die Versuchsperson wegen Er-
schépfung mit der Leislungsabgabe aufhéren mufl, schon bei
kurzen Zeiten erreicht werden.

Diese Art der Kraftabgabe ist in einem Muskelkraftflug-
zeug nur dann méglich, wenn das Flugzeug villig eigenstabil,
d. h. ohne Steuerung durch den Piloten fliegl. In diesem Falle
ist jedoch der mindest erforderliche Schwebeleistungsbedarf
héher als bei dem giinstigsten Flugzeung, welches oben er-
mittelt worden war. Der Rumpfquerschanitt wird hierbei
grifer, und die Stabilisierung selzt die aerodynamische Giite
herab, so dafl der Vorteil der groferen Kraftabgabe wieder
ausgeplichen wird. Seoil das Flugzeug durch den Piiolen ge-
stenert werden (was jedoch mit der Kraftabgabe durch die
Arme kaum vereinbar sein diirfie), so kann der Pilot sich nur

" ‘soweit erschbplen, als dies das Steuern des Flugzeuges zuliifit.

Das ist jedoch beim Antrieb nur durch die Beine bereits gut
mbglich. Arme und Beine zur Kraftabgabe heranzuziehen,

Rechls: Haebler, Hofmann wnd Villinger an lheem
Blider: HaeBler (3}
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Dauerleistung bestiitizt obige Ueber-
legung. Aufierdem kinmen wir jelzt
feslslellen, dafi die im Fluge praktisch nulzbare Reserve beim
besten untersuchten Radiahrer 1100 mkg beiriigl, wihrend die
bis zur Erschipiung freiwerdenden Reserven rund 2600 mkg be-
ragen. Die iibrige Arbeit konnte erst durch die Titigkeil von
Herz und Lunge frei werdenr. Da sich das Arbeitslempo von
Herz und Lunge nicht beliebig sleigern 1a8t, geben diese die
Hohe der Dauerleistung an.

Wir wollen uns daher einmal vor Augen fithren, welche
Vorglinge sich bei der Arbeilsabgabe im menschlichen Karper
abspielen. Der Belriebsstolf fiir die Verbrennungsmaschine
des menschlichen Kiorpers ist das Glykogen der Muskeln. Es
wird bei der Muskelarbeit zu Milchsiiure abgebaul, Nun hat
der Sauerstoff die Aufgabe, die Milchsiure wieder in Glykogen
zuriickzufiihren, was mil einem gewissen Wirkungsgrad ge-
schieht.

Der Korper hat also eine bestimmte Menge mif Sauerstoff
aufgeladener Milchsiiure (— Glykogen) vorrilip. Mit diesem
vorrilligem Sauerstoff kann ein trainierter Sportsmann nach
obigen Ergebnis bis zur im Fluge zulissipen Ermiidungsgrenze
1100 mkg Arbeit leisten. Soll die abgehaltene Arbeit griofer
werden, ohne die zuliissige Ermiidungsgrenze zu iiberschreiten,
mufl er durch die Lunge Sauerstofi aufnehmen. Die Lunge isl
aber nur fiir eine begrenzte Fordermenge von Sauerstoil pe-
baut, ebenso kann das Herz das mit Sauerstoff versorgte Blut
nur mil einer bestimmien Geschwindigkeit zu den Muskeln
bringen, Bei dem unlersuchien Radrennfahrer ist die Firder-
menge von Sauerstoff gerade so grofi, dall sie dem Verbrauch
an Sauverstoff bel der Dauerleistung von 046 PS die Waage
hiilt, Will er mehr als 046 PS leisten, so mufl er eben seine
Reserven in Anspruch nehmen. Die Versuche zeigen, dall bei
einer Leistung von 2 PS sfimiliche Reserven in 17 Sek. auf-
gebraucht sind, bei einer Leistung von 1 PS in 66 Selk. usw.
Man sieht hieraus, daf es keinen Zweek hat, die Reserven so
schnell wie miglich abzuzapien, da diese nur einen Bruchteil

Links: Das Starlseil wird am Anker beifestigt. Rechis: Auslegen der Slaribahn,

der Arbeitsmen
notigt wird.

Wir kinnen zusammenfassend sagen, dal im hesten Fail
bei cinem Piloten mit dem giinstigsten Gewicht von 7 kg
cine Danerleistung von 0,46 PS und eine im Fluge nutzbare
Reserve von ca. 1100 mkg zur Vérfiigung steht.

ge darstellen, die bei einem lingeren Flug be-

Wie weit karn man mit Muskelitrait horizontal fliegen?

Nachdem wir nun-festgesiellt haben, mit welchem ge-
ringslen Schwebeleistungsbedarf wir ein Flugzeug bauen
kinnen und welche Korperleistung vorhanden ist, kinnen wir
ermifteln, welche Strecken man unter diesen giinstigsien Be-
dingungen horizontal fiegen kann. Wir setzen dabei voraus,
dafl die liir den Start notwendige Arbeit von einer Hilisvor-
richtung geleistet wird, und das Flugzeug am Ende des Start-
vorganges ganz niedrig iiber dem Boden, theorelisch in null
Meler Hohe, fliegen soll.

Ans Abb. 6 entnehmen wir, daB das ermittelte Flugzeug,
welches bei einem Schwebeleistungsbedart von 0,92 PS mit
einer Geschwindigkeit von 125 m/sec (45 km/st) fliegt, auf
diese Art 32 Sekunden lang horizonial gehalten werden
kann, was einer Flugstrecke von 400 m ohme Gegenwind ent-
spricht. Wiirde es gelingen, das Flugzeug noch um 10 Proz.
zu verbessern, dann wiirde es 500 m weit fliegen lonnen.
Um eine Sirecke von 1400 m zuriickzulegen, miifle der Lei-
slungsbedarf um 37 Prozent verringert werden, d. h., das
Flugzeug diirfte bei der gleichen aeredynamischen Giite iiber-
haupt nichts mehr wiegen. Der Pilot miilite bei dem hierbei
erforderlichen Gesamigewicht von 69 kg noch 1 kg leichter

Welche Birecken kimnen mit einem Muskelkraitflugzoug aus
verschiedenen Starththen zuriickgelegt werden?

Wir haben also fesigestelll, dafl es méglich ist, mit
Muskelkraft 400 m weit horizontal zu fliegen. Da wir jedoch

Haebler (2)

Bilder:




mit den bekanmten Startmethoden den Ausgangspunkt des
Fluges hoher als 0 m verlegen kénnen, interessiert die Frage,
wie weit man mit dem Menschenkraftflugzeug bei den ver-
schiedenen Starthéhen fliegen kann.

Zur Beanlwortung dieser Frage milssen wir fesistellen,
welche Gleitzahl das Flugzeug bei Abgabe der Dauerleistung
erreicht. Als giinstigste Werle gellen jetzt:

Fluggewicht G — 108 kg
Sinkgeschwindigkeit Vy =0,53 m/sec.
Fluggeschwindighkeit V = 12,7 m/sec.
Dauerleistung Npy = 0,46 P3S
Propellerwirkungsgrad n = 0,82

Dann ist die Hubgeschwindigkeit bei 0,46 PS
_ Np-75.n_ 046-75-0,82
-6 T 108
Die verbleibende Sinkgeschwindigkeit ist

Y..S..’ = 0,53 — 0,262 — 0,268 m/sec.
Die Gleitzahl ist

Vi = {1,262 m/sec.

028 _ .
E— TZ'T —=1:47,5
Nun selzt sich der vom Flupzeug zuriickgelegte Weg aus
folgenden Einzelsirecken zusammen:
1. Beschleunigungsstreclie beim Start cg= ~ 15 m

9. Aunstiegweg auf Starththe h, der nach Versuchen un-
gefihr das Achtfache der Starthithe belrigt.

3. Horizonlaler Muskellkraftflug ¢y =400 m.
4. Durch die Dauerleistung verlingerter Gleitweg mit der

Gleitzahl e =1:47,5 (Abb. 8).
L=y

o2 Ty,
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Flugbain eines Muskellrafiflugseuges
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Bei einer Starththe von 3 m, die im Selbststart erreich!
wird, ergibt sich dann eine Flugsirecke von
5=15-}-8-3--40043-47,5
s=15-+ 24 + 400} 142=>581'm
Ohne Muskelkraftantrieb legt das Flugzeng bei der
gleichen Starth8he die Strecke zuriick:

s=cz+8-n4lt
E
s=15-+24+3-24=111m
Es ergibt sich somit eine nur durch Muskellraft zuriiek-
gelegte Strecke von
§ =581 — 111 =470 m (bei Windstille)

In Abb. 9 sind die Flugsirecken bel verschiedenen Slart-
hohen angegeben. Um z. B. einen Flug ven 1400 m durch-

filhren zut konnen, ergibt sich eine erforderliche Starththe
von 21 m.

Kann ein Energiespeicher Vorteile bringen?

Da von verschiedenen Seiten die Ansicht vertreten wird,
daB ein im Fluge mitzunehmender Fnergiespeicher beim

Bild: Haeller

Landung nach 400 m Strecke

Measchenkrafiflug erhebliche Vorteile bringen kann, soll
diese Frage Lurz gestreiit werden.

Zuerst wollen wir einmal priifen, ob ein Selbststart ohne
Speicher méglich ist. Zu diesem Zweck miite das Flugzeug
mit einem Rad ausgerfistet sein. Der Vorlrieb kiinnte iiber
Rad und Propeller erzielt werden. Uster der Vorausselzung,
daf diese Einrichtung michts wiegt und einen Wirkungsgrad
von 100 Prozent besilzt, erhallen wir folgendes Ergebnis:
Die fiir den Start aufzubringende Arbeit betriigl ca. 1600 mkg.
Die Arbeil muB mindestens bei der Schwebeleistung von
0,92 PS abgegeben werden, da das Flugzeug sonst nicht zum
Abheben kommi. Aus der Leistungskurve (Abb. 6) ergibt
sieh, dafl hierbei diese Arbeit in 22 Sek. geleistet wird, Da
die Leistung von 0,92 PS nur 32 Sek. lang abgegeben werden
kann, mufl das Flugzeug nach einem Flug von 10 Sek. Dauer
wieder landen. Diese Stariart hat also keinen praktischen
Wert.

Es ist daher notwendig, eine zusiitzliche Starthilie zu
verwenden. Am bekanntesten ist der Katapultstart, bei dem
von einer Startmanpschaft ein Gummiseil ausgezogen wird,
bis geniigend Arbeit auf diese Art aufgespeichert ist. Daon
schnellt das Flugzeug vorwirls, wihrend die Mannschaft
noch weiter Hiuft und so weitere Arbeit leistet. IHierbei kann
das Flugzeug Starthéhen bis zu 15 m erreichen.

(Fortsetzung folgt.)
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MNochmals auf 1200 m Héhe

Es geht auch ohne Verwindung — und nicht einmal schiecht!
VON ING. KARL SEYBOTH

Schon als wir mit -dem Ban unserer ,,Himmelsiaus® hier in Leipzig
beganven, erhielten wir aus dem In- und Auslande cing Menge Zu-
schriften, die sehr verschiedener Natur waren. Teils war man crirent,
teils war man skeptisch, teils war man sogar hose, daB wir uns iber-
haupé mit diesem

plausigen Kahn

. hefafiten, Die Zuschriften der letzicren konnten wir am allerwenig-

sten verslehen, und sie konnten uns auch nicht davon abhalten, ein-
mal cine , Himmelslaus" im Ban wnd in der ganz anders gearteten
Flugweise zu erproben, um zu einem eigenen Urteil zu kommen, ob
sich die ,Himmelslaus® in dieser oder anderer Form itberhaupt zum
Volkeflugzeug eignet, Bestimmt waren manche der warnenden Zu-
sehriften aus ehrlicher Ueberzengung geschrieben, aber ebenso konnte
man an anderen Mitteilungen eine gewisse Absicht erkennen, die
wiimmelslaus gegeniiber anderen, zum Volksflugzeug geeigneten
Flugzeugtypen herabzusetzen, Ausschlaggebend war fiir mich, der
ich sie schlieBlich flicgen muBte, dzB die meisten ICritiker aus dem
Lager derer stammien, die weder selbse iiberhaupt fliegcen konnten,
noch selbst jemals eine ,JHimmelslaus® geflogen hatten. Sie schieden
fiir mich nalurgemiB von vornherein [iir eine Beurteilung im nega-
tiven oder posiliven Sinne aus. Eigenartig war weiterhin, dafl mir
von keinem einzigen, der jemals eine ,Himmelslaus® geflogen hatte,
eine nachteilige Beurteitung zu Ohren gekommen war.

Trotzdem hafte sich die Zahl der Todesstiirze mit der
pHHimmelslaus” nach und nach bis auf elf erhihi.

Leider hat man iiber die eigentliehen Ursacher der Abstilrze nur sehr
wenig  gehtirt.  Es mubte also noeh irgendein Geheimnis geben,
hinter das mar bisher noch nicht gelkommen war. Wir haben daher
auch auf alle Zuschriften von ,,Himmelslaus'-Anhiingern dringend

von einem Nachbau zunichst abgeraten Insheson

dere haben wir davor abgeraten, solehs Flugzeuge mehr oder weniger
»Wild* 40 bauen und zn fliegen, denn ein schleehtes Tlugzeug auf
cincm schlochten Platz awsprobierer zu miissen, ist doppelt gebithrlich.

Vor allem nahm ich mir vor, fliegeriseh die ,Laus" zuniichst nur
allein anf die Probe zu slellen, denn schlieBlich konnte man ja nio
wissen, was sich ereignen wiirde, Ieh allein hatte mir die ,Laus® in
Paris, wic wir seinerzeit herichteten, im Fluge angeeehen, und ich
hatte mich auch mit ihrem Konstrukteur unterhalten, so daf ich selbst
geniigend Zutraven zu diesem sonderbaren Vogel hatte,

Dic ersten Flugversuchs beim Einlliegen waren gewiB aine Ner-

'venprohe, denn_als am Normalflugzeng ansgebildeter Pilot kann man

sich bei dem Gedanken, #in Flugzeug ohne die Verwindungsflichen
flicgen zu miissen, kaum cines leichten Gruselns erwehren, So sing
¢s auch mir, obwohl ich in Paris ja verschiedene solehe Flugyeuge
quicklebendig und sorglos sich in der Luft tummeln sah, Als Pilot
der althergebrachien Steuerungsweise, als der man immer und immer
wieder die Lage des Flugzeuges zum Horizont kontrollier, und dje
seitliche Stabilitiit des Flugzeuges immer und immer wieder schon
rein gelGhlsmiBig dm UnterbewuBlsein korrigiert, als soleher leann
man es sich einfach nicht vorstellen, dad man mit einem Flugzeug
auch ohne die geringste Sorge um die seitliche Stabilitdt fliegen kann,

Ja daB man nur mit Hohen- und Seitensteuer, wie der Zeppelin,
»dahingondeln® kann,

Das Vertrauen zur seitiichen Stabilitit der ,,Hizﬁmelalaus" bekam ich

aber sehr bald, und heule vermisee ich dis Verwindungsklapppen in .

der Luft gar nicht und bei Start und Landung kaum mehr.

Als wir mit dem Umbau unserer ,,Himmelslaus® fir den Salmson-
dlotor fertig waren und ich auf dem Sehkeuditzer Flughaten an das
Einfliegen unserer ,Laus® pehen konnte, nahm ich mir»vor, alle
Mahnungen und Ermunterungen gleicherweise zu wilrdigen und lieber
‘etwas zu pessimistisek als zu optimistisch zu sein. Wie wir in
unserem Dezemberheft schon berichten konnlen, ist nichts von alldem
eingetreten, was von den ,Himmelslaus'-Pessimisten befiirehtet wor-

den war. Nicht nur, dab ich Duizende ven Starts und Landungen
mehr eder weniger ohne Unfall gemachs hatte; die ,,Himmelslans®,
80, wie wir sie gebaut und zentriert hatten, fog zwm Erstaunen
mancher Pessimisten fast in jeder Gangart, mit Vollgas, Halbgas,
ganz gedrosselt, in HUhen von 0—1200 m, sie fHlog Kurven und Achien
und zeigte sehr wenig von dem, was man ihr berechtipter- cder
unberechtigierweise an Uniugenden nachgerithmt hatte. Und wenn
ich ehrlich &sein soll,

Iast am meisten erstaunt iiber dle »Tugendhaliigkeit unserer
nlerche® war ich selbst,

der ich oft Sekunden upd lange Minuten darauf gewartet habe, ab
denn die ,Himmelslans® sich nun endlich aus einer Querlage nicht
mehr aufrichten wiirde, oder ob sie aus irgendeiner Sehrilglage nach
vorn nicht mehr aufzuriehten wire, Oft genug halte ich dieses aicht
gerade langweilige Unternehmen axerziert, hatte die ,,Laus® in allen
Drosselstellungen gedriickt, wm immer wieder zu meinem ¢igenan
Erslaunen (ued meiner nicht geringen Erleichterung) festzustellen,
wie hitbseh artig s¢ie in jedem Falle auf das Hohenstener reagierta.

Ieh hatie so eigentlich alles unserer wHimmelslaus® abverlangt,
was man von einem Flugzeug normalerweise verlangen kann, und cs
igb mir nicht miglich gewesen, iiber die »Himmelslaus® fliegerisch
ein schlechtes Urleil zu fillen. So war ich zu einem gewissen Ah-
schluB in der Beurteilung des Flugzeuges gekommen und hiltte mir
krum zu einer nochmaligen Erprobung Zeit genommen, wenn ich
nicht cines Tages von einem Sehweizer Herrn einp sichor gui ge-
meinte Zuschrift erhalten hiitte, die ich anszugsweise wiedergebe:

Yverdon, den 14, Januar 10897,

svor genaw einem Jahre warnte ich einen jungen Mann,
Killfer hieB er, Er wohbnte in der Nihe von Genf und hatte
mit seinem Freunde Reichenbach den Inueigen Kahn gebaut.
leh schriel ihm, er antwortete spittisch. Anliflich eines Vor-
trages in der Universitiit Genf bhestritt er die Stichhaltigkeit
meiner Warnungen., Ich redele ihm immer noch zu, alles um-
sonst. Endlich hat er's bepriffen: Aus 200 m kam er in
Rilckenlage herunter und wurde zersehmettert unter don Triim.
mern der Mignet-Maschine hervorgezogen, Zwanzig Jahre alt!

Von den anderen Opfern der Irrtiimer Mignets kannte ich
zwel persdnlich, beides Familienviiter, der eine mit vier Kin-
dern;, der andere mit dreien. Beides bewiihrte Militiirpiloten.
Allen Warnungen zum Trotz versuchten auch sie den sleilen
Gleitflug und Dbeide wurden getbitet, Sie sind doeh sicher kein
Kind mehr! Wozu denn jungen Leuten den Mund wilsserig
machen mit Fabeln iiber den verpfuschien Kahn von Mignet?*

Das war denn doch zuviel fir meine zarten Nerven, Bezitglich
der ,,Fabeln® darf ich schiichtern einwenden, daft einem beim Ein-
flicgen eines solehen aieht gersde als harmnles bekannten Flugzeuges
ziemlieh ernst zumute ist und daB bei derartigen Gelegenheiten, bei
denen maa nie weiB, ob man mit heilen Knochen de Mutter Erde
wieder erreicht, alles andere als ,,Fabeln“ entstehen, Fabeln und
Ammenmiirchen mdgen am grilnen Tisech oder auch hinterm Qfen
gedeihen, aber nicht, wenn es cisern wm Sein oder Nichiseim geht
und wenn man immer und immer wieder gwischen Himmel und Frda
in langen, ungewissen Minuten zu irgendeiner Ueberzeugung zwangs-

- liufig kommen mubB,

Sollte ich aber bei der Erprobung umnserer ,,Himmelsluus® viel-
leicht doch einen Fehler gemacht haben?

Soilte ick eiwa ,filschlicherweise® oder psversehentlich'
nicht abgestiirzt sein?

Vielleicht hatte ich dem Fehler gemacht, zu sachgemiB und zu
vorsichtig bei der Erprobung verfahren zu sein, denn sonst konnte ich

Elnige Bilder vom Slartverlauf. Inleressant ist basonders das mittlera Bild, das gerade den Moment des Abhebens zaigt, Im Gegensaiz zum
Normalflugzeug heb! die , Mimmelstaus’’ mit allen 3 Riderm gleichzeillg ab und steigt in sich, wle das rechie Blld zelg!l.




mir dis Berechtigung dicser Zuschrift nicht gut erklizen. Also, ich
wollte nun endlich wissen, warum ausgercchnet ich es — nach min-
destens 80 Tligen! — noch picht begriffen batte, wie schlecht die
»Laus'® ist,

Mochmals chne Verwindung in 1200 m Héhe

8o fuhr ich gleich am darauffolpenden Sonntag hinaus pach
Sehkeuditz, um nochmals mit der ,Himmelslaus* ins Examen zu stei-
gen. Diesmal packte ich die Sache von der anderen Seite an, indem
ieh mir Mithe gab, moglichst sorglos und moglichst uohesehwert von
alier Sachkenntais die ,,Himmelslaus* zu schaukeln,

Vielleicht war es doch mbglich, aulf diese Weise
eine moch verborgene Schwiche zu entdeckesn.

Der Motor sprang dicsmal recht schlecht an, kein Wunder, bei
diesem ,,Todeshauch” von ea, B® Kille, Aber bald lief der
Salmson auf vollen Touren, und dann ging's ab, f{iber den ver-
ochneiten Platz zur Startstelle. Tretzdem es ,.lausig® glatt war, lieb
ich die ,Laus* mit ibrem steuerbaren Spornrad ohne Sehwierigkeit
mit erheblicher Geschwindigkeit zum Startplatz dirigieren und in den
Wind schwenken.

Voligas und Kniippel nach vorn! Nach dea {iblichen $3 m Anlaul
kommt die ,Laus* bei normalem Wind vom Boden ab und gewinmt
ohne das geringste Pendeln schuell Hohe, Nach der ersten Platz-
runde — immer cng in der Flughafenzone gedreht — sind 100 m er-
reicht, und weiter gaht’s mit Vallgas und ca. 80 km/h Geschwindigkeit
im Steigflug.

In engen Kurven itber dem Platz steige lch hiher

und achte nbsichtlich einmal weniger auf die Maschine, als auf die
splirlich verschieite Landschaft, die in sonntéglicher Huhe unter mir
liegt, Man hat eine fabelhafte Sicht aus so einer ,Laus’, und es
macht groBen Spad, sich dem Genufl des Tliegens hinzugeben, umso-
mehr, wenn man das rege Leben auf der nahen Auntobabn verfolgen
kann, Stark hebt sich dio verschneite Autobahn von der weillen
Landschaft nicht ab, und man wundert sich, dall die Automobile ohne
zit rutschen mit solch hoher Geschwindigkeit iiber die versehneite
Fahrbahn jagen. Im Winter ist die Aulobahn kaum der letzte Ret-
tungsanker filr verfranzte Flieger, denn selbst day riesige Schkeuditzer
. Kleeblntt® ist in seinem Winterkleid schon aus geringer Eatfernung
kaum mehe zu erkemnen,

Ohne Flugzeug und Fluglage za beachten, habe ieh rein gefilhls-
miBig der der hichsten Steiggeschwindigkeit entsprechenden Hbhen-
steucr-Ausschiag eingenommen, und ein Bliek auf den zweiten neu
cingebauten Geschwindigkeitsmesser zeigt mir ea, 80 km/h. Knapp
zehn Minuten brauche ich so, bis auf 1000 m. Und dann geht's —
immer mit Vollzas — weiter im Text; ohne Verwindung und ohne
irgendwelehe Besorgnis um dio seitliche Stahilitit der Maschine, das
macht sie ganz alleine, Fliege ich geradeaus, so liegt die ,Lerche”
genau horizontal ohne, wie manches Normalflugzeug, die rechte oder
linke TFliche hiingen zu lassen. Fliege ich

gemiitlich mit fibereinandergeschlagenen Beinen, wie in
einer Luftschaukel sitzend,

Eurven, so legt sie sich aof die Seite, genau o weit, win sie es fiir
richtig hillt und wie es bei der gegenwiirtigen Geschwindiglceit und bei
dem gegenwiirtipen Kurvenradius der richtigen Querlage entspricht.
VerliBt man sich auf das gesunde Gleichgowichtsgelithl der Maschine,
g0 lkann man sorglos Kurven und Achten fliegen, ohne im geringsien
eine unangenchme Querlape des Flugzeuges empfinden zu miissen, Ein

Bel Vollgas Ist es drei Minnern unméglich, den ,ausgetrelonen Holz-

panloffel” zu halten, Hilisbereite Zuschauer sind abar immer |
Nihke, um heifend zurugreifen,

n der

wabrlich idealer Zustand. Inzwischen bin fch aul 1200 m angelangt,
und ick gebe mir die groBte Mithe, recht amnteurmiBig und unbe-
sechwert Kurven und Achten zu fliegen, Die ,Lerche' macht das in
allen Geschwindigkeiten zwischen 80 und 120 mit mehr oder wenigor
starker Querfage meisterhaft. Nach einer Viertelstunde bin ich wieder
felsenfest iiberzeugt, dab die fehlenden Querruder der ,Himmelslaus”
im Fluge keinesfalls ein Nachteil sein kinnen, wenn man nieht gerade
Messerflug oder anders Kunstflugfiguren macken will

Ein Blick auf den Benzinstand zeigt mir, dall ich noch eine
knappe halbe Stunde Zeit huabe, und so probiere ich nochmals alle Ge-
schwindigkeiten bei dea verschiedenen Drosselstcilungen dureh, ohne
daB ich einmal den Eindruck gewinne, dal die ,Himmelsians® steuer-
los wird oder gar neigt, au! den Kopf zu gehen.

Ich habe mir auch in dieser Bezichung verschiedene Freiheiten
herausnehmen kdnnen im guten Vertrauen auf den mitgetithrten Fall-
schirm und die 1200 m Hohe, die mich von der Erde tremnen.

So tange ich denn wieder langsam an zu ,,pumpen®,

Aus der Normalfahrt von 110 ziehe ich bis auf 65 kwm/h Geschwin-
digleit bei Vollgas und drilcke dann langsam nach, bis der Kilo-
meterzibler immer schpeller auf 70, 80, 90, 100, 1106, 120, 130 km/h
steigt, und zlehe dann langsam wieder an, ohme das Gas wegzunch-
men, bis sich die Maschine wieder auf 70 km verlangsamt., Jetzt
driicke ich vieder und merke, daB bei 140 in gedrlickiem Flug die
hinteren Spanndrihte 2anft zu schlackern anfangen. Ich greife mach
dem Motorbock, doch der steht felsenfest, ich greife nach den hin-
teren Verspannungskabeln und merke, dal durch Handauflegen sich
auch diese wieder straffen, anscheinend sind sie nur etwas zu locker
augezogen, Boim Abfsngen siraffen sie sich von selbst wieder und
ich habe auch bei 140 km Geschwindigkeit im gedriickten Flug beim
Herausnehmen das Gefiihl,

daB dle Maschine sicher au! das Stever reagiert.

So setze ich das ,,Pumpen® unter allmihlicher Steigerung bei Voll-
gas immer weiter fort, und der Geschwindigkeitsmesser durcheilt
jedesmal die Skalz von 70 km/lt bis auf 140, dann auf 150, achlieBlich
aut 160 km und endlich bis auf 170 km/h. Ca. 110 kav'h mehr, als der
Startgeschwindigkeit der Maschine entsprieht,

Auch jeizt sprichi die Maschine auf Hohensieuer sofort an und
fift sich bei 170 km'/h mit Voilgas glatt aufrichien.

Da wir einen zu schweren Motor einpebaut haben, so michte ich
die Geschwindigkein im gedrilckten Fluge durch noch stiitkores

Bel liberschiissigar Geschwindigkeit kanm man durch slarkes Ziehan etrelchen, dap die ,Himmelslaus” slch aufbdumt, wie ein Normaifiugzeug
: {Bild tinks). Das mittlere Blid zeig! Geradeausfivg In Rolsegaschwindligkelil, das Bild rechls gedriickie Fluglage

Blider: Der Dellsche Sportiilager




Unsere ,lerche” In bester Gusel!schaﬂ,'

Unter den weiten Tragfliichen und den

riesigen Propellern des Junkers-GroBfiugzeuges & 38 ,,von

Hindenburg” komml sie sich recht wichtlg vor, wenn ihr awch die tlesigen Anlaufrider der Junkers fast bis zum Dberllitgel reichen,

Driicken nicht steigern. Welche Lingsneigzung ich im fuBersten Tall
erreicht  habe, konnte Ich leider nicht messen.  Jedenfalls
war  ¢s wesentlich mehr, als man  im  Normalfall  irgend-
wann wird errefclen wollen, Ieh kann weder behaupten, daB dia
Masehine bel zunehmender Neigung schlechter auf das Steuer reapiert,
noch miehte ieh behauplen, daB es notwendip ist, beim prakiischen
Fluge die ,Himmelslaus" auch nur apndhernd s stark zu driicken,
wie ich ecs getan habe, Anschliefiend fliege ich noch einige Rechts-
und Linkskurven mit stark gedroseeltem Motor, wobei die Maschine
fihlbar kopflastiz wird, ohne daB sie nur einen Moment der Kon-
trofle. entweichen will.

In Steilspiralen gehe ich sehnell tiefer, wobei ich die Masehine
mie mehr als 120 kivh Geschwindigheit aufholen lasse, Ueber dem
Platz noch eine Steilkurve und ans der Kurve heraus direkt auf das
Landekreuz zu. Sanft setzt die Maschine auf 3 Ridern auf naeh
46 Min. IFlugzeit und roflt mit ca. 60 m ane.

Doch das war noch nicht der leizte Flug. Ich bin nach weiter-
hin gestartet und habe die Flugeigenschafien der HHimmelslaus® auch
heim Kurven iiberm Platz und ilber I[reiem Geliinde — wohlgemerkt
nie ither Hilusern — in geringer Hohe zur Geniige erprobh, worliber
ich im einzelnen spdter moch herichlen will. Vorerst tut es mir leid,
abgesehen von vielen Verbesserungen, die die wHimmelslaus” zweifal-
los notwendig hat, diese Konstruktion fliegerisch nicht verurteilen zu
kiinnen, so wenig ich damit den »Himmelsiaus“.Gegnern eing Freude
mache,

Teh bin dberzeugt davon, daB man diese wie jede andere Konstrultion
weder totschreien noch lebendigreden oder -schreiben kann, Letzten
Endes wird die Zeit daritber entscheiden, was an dieser Konstruktion
gut ist und ob sie lebensfihig {st oder nicht. Vorlilufig geniigt uns,
festgostellt zu habem, wie sich esine oHimmelslaus® baut und wie sie
gich fliegt. Die Erfahrungen, die wir mit dieser Konstrukifon ge-
mzcht haben, sind jedenfalls nicht schlechter, als wir sie heschrieben

Eine Nahaufnahime zelgl den gewaltigen Héhenunlerschied noch besser.

haben. Sie eind insbesondere nicht so schlecht, als die ,,Himmelsldus®-
Pessimisten es glaubea behaupten zu miissen, denn sonst konnte der,
der dies geschriehen hat, es nicht mehr geschrieben haben,

. (Fortsetzung lolgt.)

Fliegen mit der ,Himmelslaus”
in Frankreich bis auf Widerruf verboten

Die ,Himmelslaus" ist nunmehr in Frankreich im AnschluB an
dic bereits ergangene Verfiizung des franziisischen Luftfahrtministe-
riums  endgiiltic auwf staatlichen Flugplitzen ver-
boten, Das Verbot ist gezeichnet von dem Priisidenten der fran-
zBisischen Republit und dem Imnenministor, Allerdings enthiilt es
einen Passus ,bis auf Widerrui, Nbll, — Da dis wHimmelslaus® in
Frankreich nicht zogelassen ist, isy dicses Verbot ecigentlich ither-
flissig. Versuchsflugzenge werden davon nicht betrolfem, D, Schriftl.

Rekordbestimmungen fiir Meotorsegier

Von der ,.Fédération Aéronautique Fnternationale® sind Rekord.
vorschriften Hir Motorsegler etlassen worden, die seit Januar 1936 in
Kraft _getreten sind. Als Grundlage fur diece Hekordvorsehriften sind
von der Istuz Begriffshestimmungen fiir Motorsegler festgelegt und
von der FAL angenommen worden. Bei der FAL liegt z. Zt, pin Er-
ginzungsaatrag der ,National Aéromautic Association® (USA), wel-
eher bei der Sitzung der Conseil Général der FAIL in Paris im Januar
1987 Dberaten werden soll.

1. Kategorie: Einsitzige Motorsegler

Dicse Eategorie umiafit alle einsitzigen Motorsegler, die den
folgenden technischen Bedingungen entsprechen:

Flupgewicht . . . , . . , Maximum 850 kg

Zylinderinhalt . . ., , . . . 1000 ¢m*
Rlafterflichenbalastung 2,5 kg/m?

PR T

8 Kategorie: Doppelsitzige Motorsegler

Diese Kategorie umfaBt alle deppelsitzigen Motorsegler, die den
folgenden technischen Bedingungen entsprechen:

Fluggewicht . . . . , . . Maximum 450 kg
Zylinderinhalt, einmotorig . . " 1300 cm?
do, zweimotorig . . . . . ' 1664 ez

Klatterflicheninhalt , . . . " 2,5 kg/m?

Einsitzige wie doppelsitzige Motorsegler milssen den folgenden
Start- und Landebedingungen entsprechen:

i. Btart vom Beden des Flugplatzes bei Windsiille und Ucher-
fliegen eines Hindernisses von 8 m aul eipe Entfernung von 250 m
vom Startpunkt, :

2, Landung: Ueberfliegen eines Hindernisses von 8 m, Landen
nach 250 m Entfernung,

Die internationalen Rekorde fir Motorsegler in diesen beiden
Kategorien sind:

1. Daner mit Rilckkehr zum Startplatz;
3, Strecke;
8. Héhe ither dem Startplatz,
Filr alle Rekorde wird eine Betricbsstofmenge Hir 4 Flugstunden
(Vollgas) zugelassen. Diese Betriebsstofmenge wird filr jeden Moter
bei der amtlichen Zulassungspritfung festgelegt.

Volltsflugzougatant der Zulunit oder das Hatapult des kieinen Mannes




ein erster Flug

Dieser Bericht vom Bauw und dem ersten Flug mit eciner
HHimmelslaus® zeigt so richlig, mit welcher Sehnsucht jung
und alt am TFlicgen hilngt, welehe Opfer gebracht werden,
nur um den jahrtausendalten Wunschtranm vom Fliegen Wirk-
lichkeit werden zu lassen, Und weleh’ Freude und Stolz bringt
die Erflillung dieses Wunsches! Sie 1i8t alle Opfer an Zeit und
Geld leicht vergessen und gibt nenen Ansporan, verstirkte Eraft
und Opferbereitschaft allen denen, die sich noch jung genug
fithlen, selbst zu fliegen. ‘Wire cs nicht eine grofie, schine und
dankenswerte Aufgabe, jung und alt aueh ohne groBe Unkosten
das Fliegen zu ermbglichen? Ungeahnie Energien konnten, da-
mit dem Luftsport trschlessen werden, Tausende und aber
Tausende, die heute noeh dem aktiven Flugsport fernsiehen,
kiénnten filr die Flicgerei gewonnen werden, und wilrden ibr
fiir alle Zeiten untrennbar verbumden bleiben, wenn crst ein
wirklich billiges uud sicheres Volksflugzeugp geschaffen jst,
Mignet wiire der grofle Wurf fast gegliickt. Der unbestreitbare
Verdienst dieses oft verspotteten und verlachten Idealisten und
Phantasten ist es aber zum mindesten, dzB er dss Volksflugzeug-
Problem wieder in den Brennpunkt des Interesees geriickt hat.
Wollen wir hofien, dad die Bestrebungen zur Schaffung eines
wirklich billigen und sicheren Flugzeuges, die jetzt vielerorts
gowohl im In- wie im Auslande im Gange sind, endlich den
gewinechten Erfolg bringen,”

Die Schriftleitung.

Einmal fliegen zu kinnen und ein eigenes Flugzeug zu haben, war
schon als Schuljunge lang vor dem Kriege mein Wunseh, als ich von
den ersten Fligen der Wright, Farman, FEulsr und Grade histe,
Modell um Modell entstand in meiner Schillerbude, meist sehr original-
getreu, daffic flogen sie schlecht oder gar nicht. Schwerpunkt und
Druckmittelpunkt wareo noch unbekannte Begriffe. Zu einom Hiinge-
gleiter, den ich mach Angaben des neuen ,Universums® bauen wollte,
verwelgerte mir der besorgte Vater dic Mittel, dafiic hatte ich auch
meine ganzen Knochen noch, als der Krieg begann. Sofort meldeta
ich mich freiwillip zu den Fliegern, da ich jedoeh nur Penndler und
nicht Mechaniker war, konnten sie mich nicht brauchen und ich ging
enttiuseht zur Infanterie. Noch einmal meldete ich mich 1816 zu den
Fliegern, wurde angenommen, aber da haben mir die Franzesen kurz
vor meiner Abkommandierung die [liegerische Laufbshn abgeschnitten,
indem sie mich gefangen nahmen., Doch, wen die Flisgerei einmal
gopacks hat, den LBt sie nichi mehr los.

Im Friihjahr 1835 sah ich im Kino zum ersten Male -eine Himmels-
laus. So ein Masehinchen milBte man sich bauen kdnnen. Ein glick-
licher Zufall spielte mir die Baubeschreibung der Himmelslaus in die
Hinde. Ein junger Schweizer, dem ich vor Jahren auf einem selbst-
gebauten Gleiter dle Anfangsgriinde des Segelfliegens beigebracht
hatte, gab mir das Mignet'sche Buch zum Leson, und nach wenigen
Tagen wulte ich:

Dag ist die Erfiilllung. deines Jugendtraumest

Diese Maschine kannst du bauen und fliegen. Sofort gings an die
Arbeit. Etwas handwerkliche Kenntnisse hatte ich mir beim Bau eines
(eitflugzeuges erworben und so entstand in wenigen Monaten in den
kurzen Stunden, die mir mein Geschiift tiglich [rei liel, der Rohbau
der Himmelslans, Die ganze Arbeit war viel leichter
als etwader Baueines Zglings, Die sehwierigste Frage
war die Motorbeschaffung. Zu einem neuen Kleinmotor reichte das
Geld nicht. Ein Inserat brachie mir Hir wenig Geld cinen ’

25 PS5 Anzani - Motor,

der frither in einem Kleinflugzeug eingebaut war, und schon ein Jahr
hall vergessen auf sinem Speicher cinbalsamiert war. Diesen Motor
gsamt dem zugehoriren Benzin- und QOeltank baute mein TFreund,
seines Zeichens Mechaniker, in das Maschinchen ein. Ein Schreiner
und Bastler schnitzte, raspelte und polierte in wenigen Stunden nach
Mignets Angaben die Luftschraube, und fertiy war die Kiste.

K Und nun soilte der feierliche Augenblick des ersten Fluges
ommen.

Ich war, aufler als Passa‘gier im Verkehrsfiugzeug, noch nie mit
Motor gellogen,

Meine fliegerischen Kenntnisse beschrinkten sich auf einige Dutzend

Links: Der erste Flug. — Rechls:

it der

immelslaus

Gleitflige und die B-Priiffung, Und doch wollte ich meine . selbst-
gebaute Kiste auch solbst einfliegen, Ein freies Gelilnde mit abgemiihten
Wiesen und behauten Asckern war der Flugplatz, Bewaffpet mit einem
grofen Sturzhelm und mit medhr Gottvertrauven als Zuversicht kletterte
feh in den Sitz. Mein Freund Mechaniker warf den Motor an und —
ab brummte die Kiste, Aber nicht weit, In Abweichung von Mignets
Angaben hatien wir eine gefederte Kufe statt lenkbaren Spornriidern
angebracht, und nun konnte ich am Boden das kurze Maschinehen
pieht auf geraden Kurs bekommen, Immer wicder brach es links aus
und schmiff zum Gaudium der zum Gliick nicht sehr zahlireichen Zu-
schauer wm. Dieses neckische Spiel wicderholte sich mehrmalz, ohae
daB der Apparat, dapk der heraufgebogenen Fligelenden, beschiidigt
wurde. Auch Motor und Schraube hatten die Umstirze gut iber-
standen, Einiges Nachdenken Urachte mich uuf die Idee, einfach
schoeller zu rollen, damit das Seitensteuer genligend in Wirksamlkeit
treten konnte. Und siehe, es klappte, Schnurgerade rolite und hel-
perte das leichte Maschinchen tiber Wiesen und Felder, Jetzt mufite
aueh das Fliegen gelingen. Noch cinmal wurde alles griindlich nach-
gesehen. Sturzhelm auf, rin in die Kiste, Vollgas! Wie hesessen
rastg die Himmelslaus mit mir iiber das Feld, leichies Hothensteuer,
das Riitteln horte auf,

und als ich recht zum BewuBtfsein kam, schwebfe ich schon
20 Meter hoch ither der LandschaH.

Von ihr zah ieh allerdings nicht viel. Ich hatte zu tun, das Flugzeug
geradeaus und im Gleichgewicht zu halten. Ruhig brummete der Maotor,
leichtes Ziehen am Héhensteuer, steil ging aufwlirts, drileken, schon
sehwebte ieh wieder in wenigen Metern Hohe iiber dem Boden.

Linkskurve, Rechtskitrve, alles kiappte viei besser als im Zbgling.

Sehon sah ich vor mir eine abgemihte Wiese, auf die ich zur Landung
zusteuerte, Gas weg, langsam ging’s abwliirts, und sanft setzte ich
auf, Wenige Meter voraus war ein Rilbenacker, auf den die Mazschinae
zurolite, Mit beiden Hinden packte ich die Rider,
and das Mgaschinchen stand. Im Acker biilte es unweigerlich einen
Kopistand gegeben, der der Lufltschraube sicher micht gut bekommen
wiite, Der Motor lief noeh. Linke Hand ans linke Rad, mit der
rechten leicht Gas gegeben, das hatte ieh beim Rollen schon geiibt,
die Kiste drehte sich auf dem Platz, und zurlick ging’s im Flug zur
Startstelle.. GroB war die Freude bei den beiden Mitarbeitern, dafl
die Maschine geflogen war, und vor allem, daf ich wieder heil auf
dem Boden war, Mir selbst ging's auch nicht anders. Filr den ersten
Tag hatte ich genug. Dic Nervensnspannung war griBer, als ich
gedacht hatte. Eine Zigarctte brachte wisder das seelische Gleich-
gewicht,

Leider war dann die Himmelslansfliegerei bald zu Ende, Die
Todesopfer, die der Pou in Frankreich und England gefordert hatte,
licBen uns zunichst unsere Flige einstellen, Einsam steht nun die
Himmelslans im Schuppen, Aber das BewuBtsein, 2ls Laie ein Motor-
flugzeug gebaut und geflogen zu haben, wiegt die Arbeit in vielen
freien Stunden und die Geldopfer, die tbrigens fiir Zelle und
Motor nur etwa je 250 Mark beiragen hatlen, reichlich aui,

Vorldufig bleibt uns pur zu hoffen:

Einmat muB sich doch auch die Volksflugzeughewegung durch-
setzen! Tausende von Segelfliegern warten seit Jabren auf die Ma-
schine, die thnen endlieh das Fliegen unabhiingig von Wind und Senne
ermbglicht, Segelflisgen ist herrlich; gewil, ich welll kein schineres
Erlebnis, als den halbstindigen Segelflug, den ich kiirzlich machte.
Aber, war hat gerade Zeit, Flugzeug und Startmannschaft am Hang,
wenn zufillig einmal im Monal C-Wind blist? Wir Segelflieger
kommen mit unendlich viel Energie, Zeit- und Geldaufwand einmal
zu unserer C, dann aber ist der Zapfer ab, wir kemmen nicht mehr
weiter., Und hier muf das Volkstlugzeug einsetzen, das man dem
C-Flieger in die Hand geben kann. Dann ist die Kette vom Gleitflug
zum Moatorflug geschlossen. Dann behaiien wir die [lughegeisterten
Minner, die alles fiir die Fliegerei ecinsetzen, dann kommen anch die
Flieger, die den Heeresdienst geleistet haben, wieder in unsere Reihen.
Sie konnen das Rickgrat bildea filr die Ortegruppen und den starken
Halt fir die Jungflieger, die meist mit groBer Begeisterung, aber
wenig grofer Ausdauer zum Segelflug kommen,

Hermann Stell, Erzingen, Badern,

Stoli mit selnen Mitarbellarmn, Bilder: Sloll (2)




Dr. Geest: Meine Versuehe

Das schwanzluge Flugzeug steht heute im Vordergrund der For-
gchung. D ich mich ein Leben lung mit diesen Problemen beschif.
tigt und dieses System bis in die neueste Zeit hinein verbessert habe,
entspreche ieh gerne dem Wunsche, einiges iiber meine bisherigen
Studien und Erfolge zu verdiffentlichen.

Im Jahre 1886 hatie ich in den Vogesen viel Gelegenheit, schwe-
bende Raubvigel zu sehen, Durch Zulall hekam fel einen von einem
Sperber geschlagenen Kuckuek in meinen Besitz, JIch ahmte den
Rumpt aus Holz naech, trockneie die Flitgel und den Schwanz in sus-
gebreiteter Steliung und napelie dicse auf den Holzrumpf und lieB
es Hiegen. Die Folge war ein Vorndiberkippen. Danach nagelts ich
.die BchwanzBiche mit einer Neigung nach schriiz oben anders an
und der Fehler wur behoben, es schwebte mehrere Meter,

Bs war das Jahr, in welchem Otto Lilienthal infolge Untkippens
seines Segelllug-Doppeldeckers in den Rhinowbergen im Westhavel-
Iznd den Tod fand. Dies las ieh in der Zeitung, Ieh itberlegie, ob
¢s nicht eine Fliche geben Lkinnte, die nur aus einem Stilek chne
Sehwanefliiche bestehon sollle und doch stets die riehtigo Lage ein-
hielt. Ich bauwte die Versuchsilichen aus Papier mit verschicdenmen
Lagen iibercinander. Diese beschwerte ich mit Nigeln ader bel den
kleineren Modellen mit starken Stahinadeln, und allmihlieh entstand
cin Modelt von etwa 30 e Spannweite, das an den Enden apitz
war, die Spitzen leicht pach hinten gebogen, An der Verderkante
war eine Aushuchtung, die etwas schrig aulwiirts gerichtet war. So
flog das Modell, ohne zu kippen und ohne seitlich abzurutschen,
weite Strecken. Ieh stellte Modelle von 1-2 m Linge aus Stoff und
Bambus her, die gut flogen. Diese wurden such ia spliteren Jahren
oft nachgebaut, bis ca. 4 m Spannweite. (Bild 1 zeigt sin derartiges
Modell von mir, 20 m ither der Abflugstelle kreisend,)

Noch in demeelben Jalire lus ich iiber die schwanzlosen Modelle
vor Etrich in Trautenan in B6hmen, Dessen Modelle hatten stark
zuriickgebogene TFligelenden, dic nach oben gezegen woaren und so-
mit dem Kippmoment in der Fahririchtung einen Druek vpn oben
hinter dem Schwerpunkt des Moedells entgegensetzten. Auch dieses
Modell flog stahil, es war das Modell, das Professor Ahlborp aus
Hamburg auf seinen Reisen in der Stidsoe als Fliigelfrucht des Zano-
niabaumes enideckt hatte. Ingenieur Wels war der Verbindungemann
wwischen Ahiborn und Etrich, dem Deutsehbihmen, und so entstand
dic Etrieh-Taube, wie sic spiter hiefl. :
- Dieses Jabr hatte also zwei schwanzlose Modelle gebracht, mein
nModell 96 und die ,,Zanonia®,

Im Johre 1906 szh jeh am Rbein, wie zur Brutzeit eine Lach-
miwe mit ausgegangencr Schwanzledern flog, Ich hatte friher ge-
dacht, dali der Schwanz der Vigel ein Mittel gegen das Vorniiber-
kippen sei, und war schr ersiaunt. daff diese Méwe auf weite Strecken
mit stillgchaltenen Fligeln ohne Sehwanzledern richtiz und sicher
schwebte, Da lag also ein technisches Geheimnis vor, und die Fliigel
hatten weder meine Form von 1806 noch die Ahlhorn-Wels-Etrich-
Zanoniaform. Die Flijgel waren von innen nach auBen gebogen und
in der Litngsrichtung gedrecht, so dnf dic Fligelspitzen von hbinten
ker, von unten sichibar, also, wis man spiter sagte, mit leicht nega-
tivem Anstellwinkel flogen.

Zu Hause angekommen, begann ich sofort, die Moweform, 50 wie
ich sic gesehen hatte, in Papiermodellen nachzubauven, aber es dauerte
mehrere Wochen, bis sie so flogen, wie ich es daechte, niimlich chne
Schwanziliche stabil, Damit war eine nene Fliche gefunden, die als
Nurifliigelmodell automatisch Fflog. Noch im pleichen Jahre 1906
meldete ich diese Tliche unter 240 286 und Zusntz 240 976 in Peulsch-
land zum Patent an, und in demselben Jahre in England, Trank-
reich, Italien und den Vereinigten Stasten von Amerika, und erhielt
mein Patent dberaH,

Der Patentanspruch erstreckte sich nuf eine Fliche Fir Flugzeuge,
dadureh gekennvzeichnet, daB dieselbe von inmen nach auBen ge-
bogen und um eine etwa S-fdrmige Linie so gedreht, ist, daB der
innere Teil positiv angehoben, der duBere unter negativem Amnstell-
winkel zur Fhugrichtung steht, (Siehe das Model in der Abb, 2
?lr_ul :~)}, das, mit diesen Fligeln versehen, vollkommen solbstiindig

iegt.

Links von eben nach unten Bild i—4, unlen Bild 5,




1006 baule ich den ersten Hanggleiter in Moweform mit spitzen
. Tliigeln, ausprobiert auf Sehpeeschuhen iiber einem Sprunghligel im
Schwarzwald (Bild 4). 1910 folgte ein riehtiges Segelflugzeug in der
Form cines ,,Weihen” mit Vogelschwanz und vornliegendem, beweg-
lichem Hohensteuer und bheweglicher Fligelverwindang, geflogen auf
dem Gollenberg zu Rhinow im Westhavelland, Mit divsem wuriden fir
die damalige Zeis brauchbare Flitge erzielt (Bild 5). Heute hefindet sich
dart die Sogelfliegerschule Gollenberg bei Dorf Stilln nahe der Ort-
schaft Rhinow in der Mark.

Nach dicsen Segelflugversuchen ging ich zum Bau von Motor-
Hugzougen iiber. Ieh begunn 1910 mit |, MOwe 19, ausgerlisiet mit
50 P8 Argusmotor, in Rathenow (Bild 6). Dieser folgte die ,Mawe 2%,
gebaut bei der Lauftverkehrsgeselischaft in Bevlin, ausgerfistet mit
70 PR franzisischen Gaome-Moter, Wir erzielten mchrere Flilge von
etwa 20 Minuten Dauer.

Auffallend war die guie Windbestiindigkeit unter Flieger Stiplo-
geheek, Nachdem ich so eine ncue Flugzeugiype und die dazu-
gehirige Konstruktion entwickelt hatte, folgten die dvei fast gleichen
.Mdwe 3, 4, 5%, von denen cine im Luftfabrimuseum, Berlin, Lehrter
Bahonhof, zu sehen ist. ,Mowe 3'* mit 70 PS Argusmotor wurde
doppelsitzig ausgefihrt und mit Begleiter geflogen. Bild 8 zeigh
gine ,,Mdowe 3¢ mit 70 PS Argus im Fluge. Diese Abbildung ist als
Symbol des deutschen Flugzeugbaues auf dem 25jdhrigen Jubitiums-
bild des Kaisers aus dem Jahre 1818 ven Schroder-Schilling ver-
wendet worden,

Mit ,MOwe 4% 100 P8 Argus, ging ich in die Mai-Flugwoche
Berlin-Johannisthal 1913 unter Albert Colombo, wo bei dem sehr
stirmisehen Anfangstage mur der junge Sportflieger Hanuschke und
Colombo auf meiner Mowe mit Begleifer Mundt in der Luft zu
gehen waren. Diese Erfolge brachten mir den Beginn einer kleinen
Plicgerschule in Berlin-Johannisthal, auf Miwe 4 uad 5 (Bild 9), lete-
tere mit Fligel ohne Querruder, geflogen zuerst von Flieger Stief-
vatter, dann von Heirler als Fluglehrer.

1913 erhielt ich von der Nationalflugspends dureh Dr, Hoff fir
meine Fitgelstudien eins Beihilfe von 35 000 Mark, woll meine grifite
bisherige Anerkennung. So entstand unter Kontrolle der Versuchs-
anstalt Adlershof die ,Mdwe 6 mit 100 PS Mercedes, den die Ver-
suchsanstalt zur Verfitgung stellte, Die ersten Flige erfolgien kurz
vor dem Kriege durch dic Flieger Herbert Kiihne und Karl Krieger.
Die Maosehine fiel besonders auf durch ihre grofie Schwebeflihigkeit,
wag bei ihrer vogelihnlichen Form, der gebogenen Flligeln und ge-
ringen Stirnwiderstiinden nieht anders zu erwarten war (Bild 10),

Durch meine Kriegsteilsahme wurde ich am Weiterban verhin-
dert, nur einmal noch wilhrend meines Urlanbs 1016/17 baute ich mit
der Firma Aviatik, Leipzig-Heiterblick, einen Doppeldeckor (Bild 11),
Motor 160 PS Mercedes. Die Maschine hatte fast dieselben Mowe-
fligel wie die Eindecker vor ihr und auf Anordoung der Hesresver-
waltung die iiblichen Querruder. Die Heercsabnahme ergab, wie der
Durchsehlzy noch heute aufweist, 3500 m in 17,5 Minuten und 160 km
Goschwindigkeit; fiur das Jahr 1916/17 cine schr gute Leistung., Der
Krieg hinderte mich am Weiterbauen und so war dies mein letzles
Motorflugzeug.

Dis Modelle sind jelzt so weil gedichen, daB sio sehwanzlos und
ohne jeda Leitflichen, lediglich durch die nachgebaute Vogelform,
jedem Winde standhalten. Zwei Modells sind 193586 von Horst
Winkler in der Rhiéin gestartet worden (siehg ,,Der Deutzche Sport-
fliegert, Heft 7, Seite ) und haben glinzende Flugeigenschaften ge-
zeigt, weite Fliige und selbstiindiges Hochkreiszen,

Bei den Motorflugzeugen war auffallend, daB sio auch in starken
Bﬁlm nicht sehzukelten und man das Gefiihl hat, dal sie auf Schicnen
gehen, :

Wenn man mich heute fragt, ob man schwanzlose Flugzeuge
hauen soll, so kann ich dies nur mit Ja beantworten. Es kommt nur
darauf an, welchem Zwecke sie dienen sollen. Zuerst mufl man also
die Frage erwilgen, welche Vorteile denn ein schwanzloses Flugzeug
vor cinem golchen mit Schwanz hat: 1, Grilere Geschwindigkeit
durch Wegfail von Leitflichen; 2. mapn braucht nicht fortwiilirend

Rechls van oben nach unten 8ild &—% und 11, unten Bild 10.
Bllder: Geest {11}




Stewstungemandver nuszufilhren, um das Gleichgewicht aufrechizu-
erhalien; 3. als Kriegsflugzeug geringere Angriffsfliiche..

Welche Wege miissen nun ecingeschlagen werden? )

Ein Flagel, der wirklich in sich stabil ist, mub folgende Eigen-
schaften haben: 1, TBr muB in den einzelnen Querschnitten ver-
schiedene Anstellwinkel habea; 2. die griBeren Ansiellwinkel milssen
innen, die kleineren aufien liegen; 3. es ist von Vorteil, wenn der
Unterschied zwisehen dem gréifien uad kleinsten Anstellwinkel so viel
Grade betrigt, dafy die positiven mindesiens 2,5 Grad sind, dis nega-
tiven hdchsiens 6 Grad, weil nach der Forschung Lilienthals solche,
wv.;nrll gie richtige Querschnitte aufweisen, keinen Druck wvon oben
erhalten,

v

Bisher hat man nun bef der Zanoniaform z. B, die automatische
Stabilitit durch etark hochgezogene Endlappen der Tlilgel erreicht,
die einen Druek von oben hervorriefen und daber den Gleitwinlkel
der Maschinen erheblich verschlechterten (Taube 1:7, Miwe 1:18).

Ich habe nun vor mehreren Jahren die Versuche mit dem
WwDr-Geest-Nurfligel” wieder auigenommen und kann heute sagen,
daf ieh zu einem Abschluf meiner Studien pgekommen bin, die in
meinen neuesten Modellen (ziche Bild 2 und im Fluge Bild 3} ver-
kijrport sind und die ich wie Folgt zusammenfasse: Es muf eine
Maschine gebaut werden, die in allen drei Achsen schwanzlos stahil
ist und allein durch die Querruder in allen drei Richtungen gesteuert
werden kann, ohne abzurulschen,

F L

Erieg! Die Zeitungsverkiufer rufen ihre Nacheichten in der
Stralie aus; gleichzeitig fallen schon die ersten Bomben. Die erste
Warnung vor der drohenden Gefahr kommt von den Horchstellen an
der Stdkiisie bei Dover. Der wachthabende Offizier meldet den An-
marseh zahlreicher [eindlicher Flieger, Richtang London. — Wolken-
fetzen, die bis #u 600 m herunterhiinger, machen es ummiglich, die
Stirke des Gegners genau zu etkennen, Schiitzungsweise sind es
100 bis 200 Maschinen. 18 Minuten nach erfolglem Alarm nehmern 2
von unseren (Geschwadern den Kampf mit dem Feind aul, L
Krieg ohne Warnung.

Die erste Bombe fiillt um Mitternacht — genau 1 Stunde nach der
Eriegserklirung., — 20 Minuten lang regnet es Bomben aller Art vom
Himmel herunter. Es sind viele Blindgiinger dabei. Wenn die Bomben
losgegangen wiiren, lige der grolerc Teil von London schom in
Trimmern. Die schwerst hetroffenen Stadtteile sind jeme um ,,Pieca-
dilly Cireus®, die Bank von England und Whiteball. — Das Luft
ministerium ist sehwer heschiidigt, Das Kriegs- und das Marine-
ministerium sind binnen weniger Minuten zerstdrt. Die Bank von
England hat mehrere Treffer erhalten, doch ihre bombensicheren Ge-
wiillbe halten gut. Die St, Pauls Kathedrale und das Parlamentis-
gebdude liegen in Trimmern. Dic Feuwerwehr igt fast machtlos, weil
viele Wasserleitungen zerstdrt sind. Man kann nichis tun, als ie
Nuchbarhifuser zu sprengen, um eine Weiterverbreilung des Feuers
zit verhindern, — Auf den StraBen und Bahmen, die aus Loadon
berausfiihren und die noch unbeschiidigl sind, herrscht unbeschreib-’
liche Verwirrung. Ein Strom von Minnern, Frauen und Kindern fieht
in wilder Panik. Bei der vielMachen Unterbrechung der Nachrichten-
verbinduagen ist es nicht miglich, zusamimenhiingende Nachrichten
iber den Verlduf der immer noch andaunernden Schlacht in den Liften

71 ethalten, Nur die Triimmer der abgeschossenen Flugzenge deutens

an, wie es steht. — Der Lirm ist furchtbar., Das Gerdiusch von Hun-

Fiir demn

Flugzeughallen

Woerkstatthallen, Stahlbauten jeder Art

Luftheizungen fir Hallen und Verwal-
tungsgebiude _

Absauganlagen fiir Staub, Farbnebel und

Dimpfe in Werkstatten, Lackie-

rereien und auf Motorpriif-

stinden
Aufschleppwagen und Krane fiir Was-
serflugzeuge \'

Notstromanlagen zur Sicherung der
Flughafenbeleuchtung

'MASCHINENFABRIK AUGSBURG-NURNBERG A*G*

Werke in Augsburg, Nijrnberg-. Gustaysburg

Yon Hauptmann H. S. Broad

derten von Motoren wird durch den Knall zerspringender Geschosse
der Flakartillerie {ibertént, Unserse XKanoniere erzielen manchen
Trefter, allein die Scheinwerfer werden durch Wolken gestéirt. Hier
und dort stiirzt ein Flupzeug brennend ab uond fillt auwf die Haus-
diicher, oder mitten nuf die Stralie,

Die zahlenmiiflige Ueberlegenheit des Feindea.

Dey Gegner scheint mindestens 2 grofere Verblinde {iber See
geschickt zu haben, Die beiden urspriinglich eingesetzten Jagd-
geschwader werden rtaseh dureh weitere wverstifrkt. Sie kinnen aber
den Bomherabwurf micht hindern, Noch ehe das letzle [eindliche
Flugzeug verjagt ist, erscheint aus anderer Richtung ein neuer Gegner.
Der Bombenabwurf auf die Stadl beginnt von neuem. Jedes verfig-
bare Flugzeng wird eingesetzt, aber auch dann noch treffen, wenn
es zum Kampfe kommt, anf jedes englische Flugzeug 5 feindliche, —
Dank der iiberlogenen Kampfkraft unserer Flieger wird das Gleich-
gewicht bald hergestellt, Der Feind verliert mindestens die Hilfte
eeiner Maschinen, Unsere Verluste gind geringer, aher das Maf der
Vernichtung auf der Erde ist groB. — Der Bombenregen hort etwa
s0 plitzlieh auf, wie er hegonnen hat. Der Luftkampi setzt sich nach
der Kiiste zu fort. Eine Anzah] feindlicher Bomber wird nochk iiher
dem Meere abgeschossen, — Nachdem der letzte Bomber am Horizont
verschwunden ist, erfolgt eine Reihe von Explosionen in allen Teilen
Londons, Die Bombhen, die man im ersten Augenbliek fiir Blind-

‘giinger gehalten hat, erweisen sich jetzt als solchie mit Zeitzilndung,

Die Ixplorionen dauern den ganzen Tag an. Es sind viele Gas-
bomben darunter, — Der Belagerungszustand wird verkiindet, London
muf} unverziiglich gerliumt werden. Jeder Besitzer eines Fahrzeuges
mul} sich sofort an die nilchste AusfallstraBle hegeben und sich der
Militirhehirde zur Verfilgung stellen. Es folgen unbeschreibliche
Panikszenen. Viele Leute sind vom Schrecken wie geliihmt, Andere
kiimpfen um Plitze in den Eraftwagen. Die Truppe muf dann und
wann gegen Horden, die Hir Frausen und Kinder bestimmte Fahr-
zeuge stiirmen wollen, von der SchuBwafle Gebrauch machen.

Gas!

Das Gas verbreitet sieh rasch. In dem Stadteil zwizchen Oxford
Street und ,Piceadilly'® kann sich niemand mehr halten. Auch die
Feuerwehr hat keine Hoffnung mehr, den Briinden Herr zu werden.
Alles wag von der ,City" und dem Westen noch iibrig geblichen ist,
erecheint verloren. London stehit in Flammen, Die Gasmasken, die
den Einwohnern ausgegeben werden sollen, genfigen nicht. Alle Fern-

sprach- und TFelegraphenleitungen versagen, weil die Zentralen ver-

lassen sind. Nur der Rundfunk kann moch senden. Die Verluste sind
schwerer, aly urspriinglich angenommen wurde, Man befiirchiet, daB
mindestens 12000 Leute tot und 18000 verletzt sind. TUeher 2000
kamen allein im U-Bahnhol ,Piceadilly Circus® um. Der Raum war
auf den ersten Flieger-Alarm bis zum Bersten gefilllt. Viele Frauen
und Xinder wuorden niedergelrcten. Kurz nach Mitternacht drang
Gas durch die versehiedenen Eingilnge, Fast alle Leute in der grofen
Sehalterhalle waren erledigt. Die Meldungen besagen, daB 105 jeind-
liche Flugzeuge abgeschossen wurden. Unsere Verluste stehen noch
nieht fest, aber wir scheinen 70 Maschinen verloren zu haben. Dabei
betrug gestern unsere ganze Stlrke erster Linie 156 Maschinen. Die
drahtlose Meldung eines Handelsschifies LBt neue feindliche Bomben-

geschwader binnen einer Stunde erwarten, 8o enden diec ersten.

6§ Kriegsstunden.
“ILA: Aus: Army, Navy and Air Foree Gazelte®.

FLUGZEUGLACKE

fiir  Metallkonservierung  auflen
und innen; Leinen- und Baoum-
woll - Imprignierung; Sperrholz-
lackierung aufernundinnen; Kenn-
seichnungslacke nach Din L 5;
Hoheitsabz, auf Nitro- und (lbasis

Dr. Kurt Herberts & Co,
vormals O, L. Herberts,  Gegriinder 1866
Luockfabrik, Wuppertal-Barmen
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Flugplatz SchleiBheim In der Vorkriegszeit mit elner Statfel Otlo-D

i

oppeldacker.

e (1.1.12 —1.1.37)

Von Oberleutnant a. D. Hanns Kalb, ehem. bayr, Bombengeschwader 8

Drauflen auf Oberwiesenfcld, wo sich heute der stolze Ban des
Minchner Flughafens erhebt, im Winkel zwischen dor alten Militir-
schwimmschule und den Geschiitzbaracken der FuBartillerie, stand
cliedem ein kleiner Holzschuppen mit einem Fihnlein darauf, schitn
weil und blau, Meist, wenn der Wind in den frithen Morgen- oder
spiiten Abendstunden noch oder wieder schlief, aber auch zuweilen,
wenn das weil-blaue Fihnelein recht mutiz in den Tag hinein-
flatterte, simmelten sich da drauBen um den geheimnisvollon Schup-
pen recht merkwirdige . Minoner, dic gar sonderbare Drahipestells

aus dem unscheinbaren Brettorverschlag herauszerrien und damit -

ganz tolle Dinge trieben. Bald hiipften sie mib einigen irren Spriingen
quer ilber die weite Rasenfliiche, oder sie erhoben sich pleich gar
mit diesen eigenartizen Prahtverhaven in bescheidene Hohe, um
dann nach kurzer Zeit wiederum federnd wie ein Frecher Piepmalz
fiber den Platz zu hilpfen, wobei das sonderbare Drahtgestell’ manch-
mal das Schwilnzlein recht lustip in die Hohe streckte.

Man schrieb das Jahr 1910, als ein weithblickender Privatmann als
erster Forderer des Flugwesens in diesem Schuppen die erste
bayerische Fliegerschule ins Leben rief und der damals
noch sehr zaghaften Militiir{liegerel den Weg bahnen half. Vier bis
sechs Offiziere aller Walfengattungen sowie abkommandierte Hills-
mannschafien bildeten den Stamm dieser Erstlingsschule der baye-
rischen Fliegerel, dis fiber einen Euler-Doppeldecker, ein altes Blériot-
TFlugzeug und einige Privatflugzenge verschiedener Typen verfiigte.

Man kann diesen stadientlegenen Schuppen rubig als

die Wicge der bayerischen MilitGrfliegerei

bezeichnen, die offizielle Geburtsurkunde der Kgl. Bayerisehen
Fliegertruppe lautet aber erst auf den 1, Januar 1912,

Die offizielle Anzeige dieses freudigen Ereignisses meldet: Am
1, Januar 1912 wurde hei der Ludtschiffer. und Kraltfahrabteilung
ein Fliegerkommando in Stirke ven:

1 Hauptmann (Rittmeister)

1 Oberleutnant

1 Vizefeldwebel (Werkmeister)
1 Unteroffizier

10 QGefreiten und Gemeinen

gebildet. Fibrer Rittmeister Graf Wolfskeel v. Roichenberg, Erstes
Echweres  Reiterregiment, der seine Tliegerausbildung bei Enler
(Darmstadt) genossen hatte.

Beteits am 1, April 1912 worde das zarte, [feingliedrige Baby
nach den ersten Kinderkrankbeiten unter der elterlicher Obhut der
Luftachiffer- und EKraftfahrabteilung in die héhenfrische Landluft
nach OberschleiBheim gebracht, wo es alsbald kriiftiz gedich.
Es war ein Marksteln in der @eschichte der bayerischen Fliegere,
als eines Abends die paar Flugzeuge dea Schuppen auf Oberwiesen-
feld verliefen und hiniiberwechselten nach ihrer neuen luftfrischen
Heimat, Aps dem Fliegerkommando war eine Fliegerkom-

panie mit

4 Offizieren

8 Unteroffizioren

50 Gefreiten und Gemeinen
kemmandiert aus dan Fubtruppen, geworden, Sie trugen die Uniform
der Luftschiffer- und Kraltfahr-Abteilung.

@@?@?&@@ gh;b;r;-iARD SEDLMAYR

| éﬁ? Flieger:

Brillen, Kartenroller
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& Falischirme, Sonderbekleidung, Kopfhauben,
U

G

ner Strafle
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Wie es nun immer so ist im Leben, kaum eind die Kinder Hilggs
goworden, machen sie sich selbstindiz und gehen ihre esigenen Wege,
Der 1. April 193 meldet bereits die Fliegerkompanie erstmals als
solbstindige, der Inspektion des Militie-, Luft- und Kraftfahrwesens
unmittelbar unterstellte Truppe, mit der Erweiterung zur Militdr-
fliegerstation Oberschleifheim, woraus am 1. Oktoher 1918 ein
FIiegerbatai!lun mit einer Fliegerkompanie and einer Fliegerschule
wurde.

Am 1. Januar 1937 hat also, zufolge dieser ersten Berichte nus
der bayerischen Militiirfliegergeschichte, die hayerische Fliegeriruppe
offiziell ihren 25, Geburtstag, Wenn die Eniwicklung so wie damals
weitergegangen wiire, wilre mittlerweile ans dem kleinen Geschéipf
ein an sich zweifellos mech zu groBen Hoffnunpgen berechtipendes
Glied des bayerischen Heeres geworden, das durch sein liebenswiir-
diges, scharmantes Wesen sicherlich sich die Herzen aller erobert
hitte, Doch blieben die Herzenseroberungen Nebensache, die Wirk-
lichkeit stellte das junge, zaghafte Ding plitzlich, wie so viels hoff-
nungsvolle junge Menschen von damals, an die schicksaltharte vor-
derste Front und formle daraus in wenigen Jahren das unerbittlichste
Instrument eines stahlharten Willens zur Verteidigung deuischer Ehre
und deutscher Grifie.

Wenn wir heute des 1, Januar 1912 ala des eigentlichen Geburts-
tages der bayerischen Fliegertruppe gedenken, so steht im Mittelpunkt
dieses Gedenkens nicht so sehr der einspme Holzschuppen auf Ober-
wiesenfeld, sondern der Tag, als nach wenigen Monalen schon sich
am 1. April 1912 der Stellungsweehsel der junmgen Truppe nach
Sehleibleim vollzog, das damit zur Mutterstalion aller bayerischen
Fliegerschulen wurde, die in den Kriegsjahren aus einem dringenden
Trontbediirfnis heraus errichtet wurden, Die meisten bayerischen
Feldfliegerformationen nahmen von hier ihren Weg in Feindesland,
und welehen bayerischon Kriegs(lieger fithric der Weg mnicht pinmal
nach Schleifheim? .

Am 1, August 1914 hatte das Fliegerbatailloh eine Stirke von

18 Offizieren
1 Sanitlitsoffizier
1 Oberzahlmeister
39 Unteroffiziere
160 Mann
2 Sanitdtssoldaten
Dies¢ bescheidenen Zahlen erhohten sich infolge Kommandicrungen
auf 44 Offiziere, 2 Aerzle, 52 UnteroHiziere, 239 Mann. Demgegenitbor
meldeia Anfang Oktober 1918 die Fliegerarsatzabteilung SchieiBheim
als ausgebildet: 217 Offiziere, ™0 Unteroffiziere, 5739 Mann; in Aus.
bildung 292 Offiziers, 465 Unteroffiziere, 784 Mann, 487 Rekruten; im
ganzen 6867 Kipfe, wihrend die am 1. Dezember 1917 neu geschaffens
Tliegerersatzabteilung Fiirth eine Stirke von 4057 Kopfen nachwaeist,
was eine Gesamtstiirke der beiden bayerischen Flicgerersatzahteilun-
gen von nahezu 11000 Kopfen ergibt. Bei der Mobilmachung standen
44 Flugzeugliihrer, 33 Beohachter und 26 Fhugschiiler zur Verfidgung,
an Kriegaperdt 18 Otto-Doppeldecker mit 100 PS Mercedes oder
Argug, 24 LVG-Doppeldecker mit 100 PS Morcedes und 2 Flugzeuge

" anderer Art,

Damit ist mit wenigen Zahlen ein Bild von der greBartigen orga-
nisatorisehen Leistung gegehen, die die bayerische Fliegertruppe aus
bescheidensten Anfingen in wenigen Jahren zu einem soleh phan-
{astischen Riescngebilde werden lieB, Es war ein pritchiiges Werk,
vor allem unserer Jugend und derjemigen Vorgesetzten, die sich bis
unter den Generalsroek ein Fithnrichherz bewahrt haben. In Bayern
war es voran der Chel des Ingenieurkorps, (General der Infanterio
Ritter von Brug, der schon als junger Haupimann die baye-
risehe Lultschiffertruppe 1830 aus der Taute gehohen hatte, und der
rastlose Kommandeur der dber sich selbst hinaus wachsenden Flieger-
ersatzabteilung und spitere Ingenienr des gesamten bayerischen
Militarluftfahriwesens, Major Stempel, die als dic eigentlichen
Schipfer der bayerischen Luftstreitkrifle aagesehen werden kinnen,

Trotz dieser rigsenhafter Entwicklung allein  der haverischen
Militdrfliegerel erftillte sich die Beftirehtung des seligen Botanikers
Joh, A, Agricole um die Ruhe der Bilrger doch nicht, als er 171§ in
einem demx Gartenban gewidmeten Werk meinto: SWenn erst die
Frauen fliegen konnten, wilrde in den Liiften ein so0 abscheuliches
Geschnatter und Gegacker sein, daf im Vergleich damit der Lirm,
den eine Horde Liffelgiinse macht, sanft und Heblich wiire.

Bis jetzt sind solche Nebengerifusche Gott sei Dank moeh nicht
von oben her zu uwns gedrungen. Zum Fliegen gehdrer halt doch
nur mai in der Hauptsache Mannshilder.
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Linka: Ritmelster Graf Wolfskeel mit dem Chef des Ing.-Korps General Riller von Brug auf Otto-Doppeldecker, — Rechis: Rittmelster Graf Walfs-

kool mit Prinz Leopoid von Bayern, ebenfalls auf einem Otto- oppeldecker spdterer Konstruktion,

Von historischer, aber auch symbolischer Bedeutung fHir die
ganze Entwicklung der Luftatreitkriifte ist ein kleines Gedicht aus
der Zeit vor 25 Jahrem: -

-~

oErst kricchet du wie ein Elfer rum,
Ein Schrecken fir das Publikum,

Und spilter sieht dein Fliegen aus

Wie das der jungen Fledermaus.

Die Seslenwanderung fithrt dich nun
Ing Stadium ,Betrunkenes Huhn's,
Alwo du wechselnd torkelst, fliegst,
Springst, schwebsy und auf dem Boden liegst
Es tolgt das. Bild der lahmen Kriihe

In einer Kurve, wehe, wehe!

Der himmelwirts genommenen Richlung
Folgt die Periode der Vernichlung,
Doch nar, um bald in hohers Sphiren
Mit frischem Mut zurlckzukehren,

Bis du auf cinem Sonmenrod

Die Konkurrenz des Albatres,

Des Storches und des Adlers schligst
Und dich wis ein Komet bewegst,

Dann flieg ein Loch ins Himmelszelt
Und ruf beglickt: Was kost' die Welt?*

Aug jener Zeit der ersten Entwicklung der bayerischen Militie-
fliegerei berichtet Major a, D. Franz Hailer, ein im haye-
rischen Flugwesen der Vorkriegs., Kriogs- und Nachkriegszeit gowil
kein unbekannier Name, eine nette Episode {iber die Absicht eines
arsten Alpenfluges im Jahre 1912 mit einem Otto-Doppeldecker mib
100 PS Argus. Alles war bis zar beabsichtigten Zwischenlandung in
Tnnabruck bis-aufs einzelne verabredet, das Wetter geradesu heraus-
fordernd prichtig, als eine unbedachie Bemerkung am Vorabend vor
dem hochsten Chef den beabsichtigten Alpenilug zu einem kiihnen
Gedankenflug reduzierte: ,Was, so eine dumme Sporifliegerei, das
ginge mir gerade noch ab. Bayern ist grof genug zum Herumfliegen!*

Allerdings, damals war Bayern wirklich noch grof genmug zum
Herumflisgen. Die unvollkommenen Motoren machten schon nach
kurzen Fliigen Sehwierigheiten, und der ,,Moosburger Anzeiger" hatte
gar nicht so unrecht, wenn er nach einer schaurigen Schilderung iber
gine dort erfolgte Notlandung kritisch bemerkt: ,Ein Aeroplan ist
bis jetzt immer noch ein geflihrliches Wagnis, und so diirflen ihrer
nicht viele sein, die ihre kostbaren Glieder einem solchen, noch un-

Bayrisches Krlegsarchiv (3)

vollkommenea IFlugzeuge anzuvertrauen wagen,  Da loben wir uns
doch einen Zeppelinschen Luftballont* Dis Journalisten haben manch-
mal gar nicht so unrecht mit ihrer Meinung!

Schnell haben sich die Zeiten gelindert; Bayern ist Iingst zu
Lloin geworden zum Herumiliegen und es hat selbst redlich zu dieser
stiirmischen FEntwicklung seinen Anteil beigetragen, Die Luftfahrb
mit , Maschinen, schwerer als die Luft" fand in_Bayern von ihren
ersten Anfingen an regste lechnische Mitarbeit. Hier waren es vor
allem die Ottowerke, die den unheholfenen SproBling auf seinem
ersten Lebensgang treu begleitelen. Dann licferte die Fronterfahrung,
mit dem Leben vieler Taplerer teuer erkaunft, in einem Monat oft
mehr Unterlagen Fir den technischen Fortschritt, als die in_dexz
Jahren vor dem Krieg veranstalteten Weitbewerbe. Bayerns Flug-
zengban hielt tepfer mit der groBen Entwicklung Schritt,

War jenar einsame holzerne Schuppen des Jahres 1910 anf Ober-
wiesenfeld sozusagen die Wiege der bayerischen Mililiirfliegerel, so
war {as weiBbloue Fihnleln darauf gewissermaBen die Windel des
bayerischen Flugwetterdionstes und damit der ersten deutschen Flug-
weotterwarie, die im Jahre 1921 in Tirth entstand, der Grofmatter
aller anderen deutschen Flugwetiersiationen.

Ja, ganze Kerle waren sie, die alten ,Adler', die KriegsHieger
und Pioniére der deutschen Luftfahrt, Das beste Zeugnis, dadd daa3 so
war, ist ein Hindenburg-Wort aus dem Jahre 1815: ,, Aber das pracht-
vollste unter allem sind dech meine Flieger. Ieh kann gar micht
sagen, was mir diese schon durch Hiren geradezu heroischen Aunfkli-
yungsdienst gelsistet haben,* Allsin die hayericche Fliegertruppe
nennt olf Ritter des bayerischen Militlir-Max-Josel-Ordens, neun Riiter
des Ordens Pour ls merite, sechs goldene und siebzehn silberne
Tapferkeitsmedaillen, .

SchleiBheim war und blieh der historische Fliegerhorst als baye-
risehe Flicgerzentrala der Heimat, nls Verkehrsflughafen der Nach-
kriagszeit und jetzt als Fliegerschule der neuen deutschen Luftstreit-
krifte. Fin schlichter Heldenstein steht heute im SehloBhof voa
SchleiBhieim, den im Weltkrieg gefallenen 93% bayerischen Fliegera
gewidmet,

DrauBen in SchleiBheim rattern wic ehedem die Motoren wieder
und surren ihra dumpfe, mahnende Melodie in den tanfrischen Mergen
und in dic dunkle Nacht hinein dank der Tatkraft eines Mannes,
der unentwegt bei Tzg und Nacht von Stiden nach Nordem, Osten
nach Westen und umgekehrt viele Hunderttausende von Kilometer
im Flugzeng zuriicklegte und dadurch das deutsche Volk zur

. Einheit zusammenschweillte.
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Diesor spannende Berieht aus der Feder des bekannten
Segelfliegers handelt von seinem Fluge vonr der Waseerkuppe
sach Brilnn, wobei erstmaliz die 500:km-Grenze im Segelflug
orreicht wurde, eine Leistung, dic so schnell nieht wieder thber-
boten werden wird, Hinzu kommt, daB gleichzeitiz vier Segel-
Ilieger, ohme voneinander zu wissen, diese Strecke geflogen
sind. Es waren dies neben Steinhoff die Segelilieger Britutigam,
Heinemann und Oeltschner; letzterer fand bekanntlich beim
Rilckflug den Fliegertod. Ein Zeichen von Kameradschaftageist
unserer Segelflieger war es, den neugeschaffenen Waltrekord
fon 502 km Strecke ihrem toten Kameraden allein zu {tber-
assen,

Es war ein Tag wie viele andere zuf der Wasserkuppe, Nebel-
schwaden ziehen iiber die Baude hin, sie manehmal unseren Blicken
ganz entziehend, wm sie dann ebenso schnell wieder freizugeben, Ver-
cinzelte Sonnensirahlen finden jhren Weg dureh dic sehnell ziehenden
Wolkenfetzen, In der Hermann-Goring-Halle werden dia Maschinen
noch einmal iiberprilft, die Instrumente noeh einmal genau nach-
gesehen, damn rollen die groBen Segler anf den Startwogen zum Start-
platz vor der Baude. Hofmannsg Gruppe mil dem Rhinsperber zieht
vorweg, das Signal gebend fir alle die anderen Teilnehmer, miglichst
schnell zur Startstello zu kommen. Was wird der Tag bringen? Hol-
manes Flug nach der Tschechei steht noeh in aller Erinnerung. Wird
es mitglich sein, diese Leistung noch zu ilberbieten? Wenn je, dann
mull es schon so ein Tag sein wie heute. Der Windsack vor der
Baude steht stramm im Winde, nur das Ende zappelt nerviis hin und
her, ein Zeichen, dall der Wind stetiz und gentigend slark ist.

Wihrend meine Kameraden meinen Rhonadler zum Start bringen,
denke ich noch schnell alle Moglichkeiten dureh. Der steife West.
nordwest-Wind schaflt die Voraussstzung fiir eiren guten Sirecken-

flag; noch sind die cinzelnen Wolken zu sehr zerrigsen, doch einige
* ballige Gebilde lnsten daranf sehliefen, daB dic wirmends Wirkung
der Sonnenstrahlen langsam einsetzt, und das langsame Hohergehen
der Wolkendecke Destitigt mir das. Entschlossen melde ick bei der
Sportleitung meinen Start an.
Der Bann ist gebrochen, und schon fiegen eine grofie Zahl
von Starimeldungen vor.

Meine .Helfer‘ schaffen den, ,,Oberst Refnltard® — so heiBt mein Rhon-
adler — gleich vorn an die Hangkante. Schnell habe ich den Fall

Bild oben: Stelnhofi In seinem Rhanadler am Starl. — Unten: Steinhoff
Bllder: Klappratt (2)

[rechts) belm Berefian seines Barcgraphen,

VON DIPL.-ING. ERNST STEINHOFF -

- Start frei.

- einzclae Konturen

Nock einmal werden
. Ein Mann von der Teke (Technische Kom-
mission) priift alle Anschiilsse nach und gibt dann die Maschine zum

schirmgurt um, und es geht in dis Maschine.
alle Ruder ausprobiert,

Ein paar kurze Kommondos — und es geht hinein in
den Raum.

Ruhig steigt dia Maschine Meter um Meter, ich brauche kaum ein
Stener zu rithren, denn keine Rie ist spilrhar, die pariert werden
milfite. Schon zeigt mein Héhonmesser 100 m tber Start an, und doch
hat die Maschine erst wenige hundert Meter am Hang zuritckgelegt,
Die untere Wolkenbasis Hegt nur noch wonig {ther mir, Jetzt wittert
die Maschine leicht, eir paar kaum fihlbara StiBe, als wean jemand
mit cinem Gummikissen gegen die Tragfliichen st0ft; dann wird der
Vogel kriiftizer gehoben und meine Instrumente zeigen 1,6 m Steigen
in deor Sekunde an,

WaolkenansehluB!  Jofzt ist meine Maschine in ihrem Element.
Noch widerstrebt sie, aber ein kriiftiger Stouerdruek zwingt sie in die
Kurve, damit das enge Aufwindfeld nicht verloren geht, das ich so
zuflilliz gofunden habe,

Schon tauchen die spitzen Fliigel des Rhénadlers in dle Wolke hinein,

da sehe ich gerade Hefmann, der kurz mach mir gostartet ist, eben-
falls in steilen Spiralen kreisend, dicht unter mir. Dann hat mich die
Waolke ganz in sich aufgenommen. Noch immer zeipen dis Instrumente
Steigen an. Mein Kurs geht mit dem Wind auf die Hohe Rhin zu,
Schemenhaft sehe ich manchmal Felder nnter mir, dann wieder ist
alle Trdsicht unmiglich.

Plitzlich verliere ich stark an Hohe, die Wolke 108t sich auf, die
Hohe Rbon liegt unter mir. Dicht hinter mir kommt Hofmann auf
seinem Sperber an, iiberholt mich im sehnelen Gleitftug und versucht,
Hangaukwind zu belkommen and so die noch vorhandene HUbe zu
halten, bis eine nene Wolke heranzicht und ein mouer Aufwindstrom
es ermiglicht, den erlitienen Hshenverlust wieder auszugleichen. Ich
folge ihm und finde dicht hinter ihm ecinen schwachen Aufwind.
schlauch, in dem ich etwa 50 m Hoha autholen kann, Jetzé sehe ich

 Holmann wieder in steilen Spiralen kurven, ieh fHege dicht unter ihm,

Lin kriftiger Aufwind bringt uns beide sehnell haher, .

Als die Intensitiit dieser aufsteigenden Luftmassen elwas nachiift,
suehe ich mir cin neues Aunfwindgebiel, dag mich dann bald an die
Wolkenbasis bringt, die jetzt in etwa 600 his 700 m tiher Wasser-
kuppenhdéhe (950 m tther NN) liegt. Im Kampf um jeden Meter Hohe
habe fch keine Gelegenheit gehabt, mich mit der unter mir liegenden
Landschaft vertraut zo machen. Die Hohe Rhiihn lag Mingst hinter
mir, Ich flog scheinbar Richtung Coburg. Die bisher erreichte Hohe
gendigte mir niecht, um mit einiger Sicherheit von Aufwindfeld =zu
Aufwindfeld fliegen zu %Unnen, ohne befitrehten zu milssen, bei stlir-
kerem Hithenverlnst jeglichen Wolkenansehlul zu verlieren; dag hiitte
das Ende des so hoffnungsvolen Fluges bedeutet,

Ich stieg deshalb in eine michtige Wolke hinein

und flog in dieser blind. Das ging eine ganze Weile gut, Die zu-
nehmende Biigkeit — ein Zeiehen, daB jelzt die eingestrahlte Sonnen-
energie voll zur Wirkung kam — brachte dann aber meine Blindflug-
instrumente einigermaBen Qurcheinander. Die Maschine fng an zo
heulen und zu knistern. Der Fahrtmesser schwankte davernd zwischen
40 und 120 Stundenkilometer, wilhrend mein Variometer starkes Fallen
anzeigte,

Plitzlich hemerkte ich, daB die Maschine auf dem Riicken llog,

Ich lief mich hierdurch nicht aus der Ruhe bringen, denn ich hatta
ja zur Not meinen Fallschirm, sorgte jedoch durch ginngemiife Be-

dienung aller Stener dafiir, daB die Geschwindigkeit meines Lreuen "

Vogels fiir soiche Fille in snachmbaren Grenzen blieb.

Jetzt wurde es wieder heller um mich. Verschwommen tauchien
einer hiigeligen Landschaft durch vorgelagerie
Nebelschwaden aul. Der Hohenmessor zeigie 1200 m ilber Wasser-
kuppe. Sechnell brachte ich die Masehing wieder in Normalfluglage und
konnle mieh iiber das Gelindn unter mir orientieren., Eine Karte

‘hatte jch zwar nieht, aber durch meine vislen Motorfliige in Deutsch-

land hatte ich ein gut Teil unseres Vaterlandes kennengelernt, Ich
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" hundartste Leistungrabzeichen von der Inter-

erkannte Bamborg: fast direkt unter mir lag der bekannfe Flugplatz.
Ein Blick auf dig Uhr zeigte mir, daB ich nur eing Stunde etwa unter-
wegs war, und doch hatte ich schon fast cine Blrecke von 160 km
zurfickgelegt. Da ich es vermeiden wollte, auBerhalb der deutschen
Reichsgrenzen zu landen, wandte ich mich mehr nach Norden und flog
dem Thiringer Wald zu. :

Die Wolkenbildung lieB hier erheblich naeh, Aufwindschliuche
fand ich seltener und mit wesentlich peringerer Intensitdt, und bald
hatte ich meine Hohe bis anf wenige 100 Meter itber Grund verloren.
Nordwestlich vor mir lag ein Hang, der wie geschaflen schien, mich
dureh kriiftigen Aufwind wieder zur Wolkenbasis hinnufzufilhren. Beim
Anfliegen kam ich aber in ein so starkes Abwindfeld im Lee des
Berges, daB ich bald unter HanghGhe war und mir bereits einen Lande-
platz suchte.

In nur 50 m Hihe Hog ich

daritber hinwem, um, gegen den Wind landend, die Maschine unbe-
schidigt an den Boden bringen zu kinnen. Sollte der erfolgreich be.
gonnene Flug so sein schnelles Ende finden? Das durfte micht gein!
Und wirklich, leise erzitterten die Fhigelspitzem, kaum merklich fingt
das vorher so rubig liegende Flugzeug an zu tanzen — es sind die
Anzgichen beginnender Thermikabldsung. Schnell reilie ich den Adler .
hernm und dreba dann ganz  vorsichtiz und  flach, immer fiihlend,
meine Kreise, Wird es gelingen?

Mein Variometer ist ganz langeam {ber Null rzuritckgegangen.
Jotzt zeigh es Bruchteils von Metern pro Sekunde Steigen an. Nun
heiBt es Nerven haben, Gefthl und Instrumente milssen zusammen-
arbeiten, wm die verlorene Hihe wieder zurllckzuercbern. Naeh end-
losen Minuten engen Kreisens habe ieh wieder 100 m f{tber Grund.
Noeh steigen die Luftmassen, deren Ursprung das von der Sonpe stark
angestrablte Roggenfold schrig unter mir ist, nicht schneller. Wean
jetzt nur nicht eine Wolke itber dieses eine Feld zieht und mir so
den Energiestrom unterbricht, den ich jetzt zum Fliegen sehr abtig

habe,
Aber das Glitck Ist aut meiner Seite,

Langsam, Meter fitr Meter, klettert mein braver Vogel.

Noch immer liegt strahlender Sennenschein ilber meinem Roggen-
fald, wenn auch manchmal bedenklich dieht die heute so zahlreichen
Wolkenschatten vorbeiziehen, Fast eine Stunde dsuert der Eamph,
bis die ersten Wolkenfetzen meinen braven Segler aufnchmen. Jeizb
steizge ich.schneller und wende meinen Kurs mebr nach Siden, Die
Wolken haben sieh in lange Reihen gespalten, die ganz flr sich in
Windrichtung zishen. Zum Teil sehen sie dunkel und hallip aus;
daB es endlos lange Reihen sind, zeigen mir nicht die Wolken selbst,
sondern ihre Sechatten unten suf dem Lrdboden, der 2300 m unter mir
Hiegt, Lange schwarze Streifen sind es, dazwischea in Licht ge-
tauchte, goldgelba Saalfelder, frischgrine Wiesen und dunkle Wilder.
Lazutlos gleitet mein Vogel, so daB ich, durch nichig abgelenkt, mich
Eindriicken hingeben kann, wie ieh sie, solange ich fliegs, kaum
jemals 4hnlich in mich aufnehmen konnte, Die Landsehaft unter mir
schieht sich trotz meiner groBen Héhe merkliek unter mir hinweg.

Langsam verliers ich wieder Hihe und muf darsn denken, ein
neues Aufwindfeld zu finden, dag mich in der Nihe der Wolkenbasis
wilt. Ich fliege die nilchste Wolkenreihe an, -deren vor mir liegends
ballige Vorderfront starken Aufwind vermuten liBt, BStetiges Steigon
der Luft bringt mich bald bis unter die Wolken, deren Stdrand ich,
ontlang dem Wolkenschatten am Bodern, nachiliege. Die aufsteigende
Luft ermiglicht mir erhebliche Erhthung der Geschwindigkeit ohne
Hihenverlust, Mein Fahrimesser zeigt jetzt

130 km In der Stunde,

Ich dtherrechne, wie weit ich bis jetzt geflogen sein kbnnte; bei
meinem Abflug auf der Wasserkuppe hatten wir in der Hohe etwa
60 Stundenkilometer Rilckenwind, der meinem Empfinden nach noch
nicht machgelsssen batte. Zwei Ubr miltags war es lingst vorbei.
Tast eine halbe Stunde lang konnte jch ohne Hohenverlust und ohae
Kurven fliegen, der Zugrichtung der Wolken nach, immer geradeaus
haltend. Woeiter stdlich waren die sinzelnen Wolkenstrafien noch
besser ausgebildet, wie ich an den Schalten erkenten konmie. War
ich sehon iiber die 800-km-Grenze hinweg? Ieh wuBte es nicht, aber
Bohmen hatte ich wohl schon erreicht,

Plotzlich sehe ich tief sinter mir einen Flugplatz und im weilen
Kreise das Wort ,,Pribiglav¥. Der Name war mir bekannt, ich konnte
mich aber nicht genau erinnern, in welchem Teil der Techechoslowakei
ich mich eigentlich befand. Da die Wolkenbildung jetzt erheblich
nachklieB und nur im Stden noch das alte Wolkenbild vorhanden war,
inderte ich meing Taktik. Ieh dritckte jetzt im Gleitflug meine ganze

Hihe weg, suchte mir iiber den Feldern in geringer Hohe ein Auf
windfeld und holte mir durch stetiges Kreisen wieder groBe Huhen.
Bei dieser Gelegenheit sah ich

etwa 20 km siidlick von meinem Kurs eine groBe Stadt

liegen, in deren Nithe ich einea Flugplatz vermuten konnte. Ich .
erreichte dis Stadt in etwe 1000 m Hibe gegen 16.80 Uhr. Im Osten
der Stadt fand ich auch den vermuteten Flugplatz und erkannte im
weilen Kreise das Wort ,Brno. Ich war erstaunt.  Unter mir sland
vor der Halle ein Begelflugzeug. War schon ein Kamerad vor mir
gelandst? Oder fand ich fremde Segelfliegerkameraden dort?

ich entsehlol mich zur Landung, obgleich mir die vorhandene
Hohe ermdglicht hiitte, noch viele Kilometer zuriickzulegen. Ich
hatte DBrilnn erreicht und somit Hofmanns Flug tiberboten, Aus -der
Karte wuBite ich, daB ich etwa

500 km Strecke zuriickgelegt

hatte. Ich landete gegen 17 Uhr voltkommen frisch auf dem Flug-
platz Briinn und war bald von Menschen umsingt, die mir zu meinem
Fluge gratulierten. Unter ihnen enideckie ich melnen Fliegerkame-
raden Briutigam. Er war pgerade vor mir gelandet und wir
schiittelten uns freudig dic Hinde, in dem Bewulltsein, eine Leistung
vollbracht zu haben, wie sie die Welt hisher noch nicht gesehen hatte.
Briiutigam war elwa eine halbe Stunde nach mir au! der Wasserkuppe.
gestartet und in weiter siidlichom Kurs geflogen. Es war ihm daher
%elungen, mich unferwegs zu Uberholen, ohne daB ich ihn bemerkt
atte.

Kurz nach meiner Landung orschien tiber dem Flugplatz efn
weiteres Segelflugzeug, als dessen Filhrer wir unseren Fliegerkame-
raden Oeltzschner erkannten. Er hatte bei seiner Ankunft meizen
Rhinadier aut dem Flugplatz stehen sehen und war erfreut, einen
Kamerader hier vorzufinden, Bei seiner Landung war er sehr er-
stauat, stait einem Kumeraden deren zwei vorzufinden.

Mit Hilfe tschechischen Militlirs wurden unsere Flugzeuge schnell
in einer Halle untergebracht. Wihrend wir uns itber die Einzelheiten
unserer Fliige unterhielten und jeder feststellte, daB gerade die unter-
wegs beohachteten langen Wolkenrcihen im groBen MaBe dazu Del-
getragen hatten, solech lange Strecke zu iberwinden, erschien

wlederum ein Segelllugzeug

in verhiltnismiBig geringer Hihe {iber dem Flugplatz. Es war ein
Rhiénsperber mit nnserem Kameraden Heinemann sus Hamburg, Der
konnte e5 nach seiner Landung gar nicht fassen, daB er 502 km im
Streckenflug zuritckgelegt hatte, und war sehr erstzunt, bereits drei
Jhiamaraden vorzufinden, die ebenfnlls die gleiche Strecks bewiltigt
atten, ’

Gemsinsam hatten wir also einen neuen Weltrekord. geschafien!
In der Zwischenzeit waren Mitglieder des Vereins deutscher Flieger
Brilan auf dem Flugplatz eingetroffen, um uns in Empfang zu nehmen
und sich Fir uns hei den tschechisehen Behiirden einzusetzen., Wir
waren drei Tage lang Gilste des deutschen Konsulats und milgsen
sagen, daB gerade das Entgegenkommen der tschechitchen Behiirden
uns den Anfenthalt in Briinn besonders angenchm gestaliete. Irgend-
welche Schwierigkeiten sind uns nicht begegnet, und wir bedauerten,
daB wir unsere Landsleute in Briinn .80 schnell verlassen mubten, da -
inzwischen unsere Flugzeuge eintrafen, um uns ahzuholen,

300 Inhaber des Segeifileger-Lelstungsabzeichens

Am 2i, Oktober 1886 wurde das drei-

nationalen Studienkommission flir dem motor-
losen Flug (Istns) verliehen, Die frither ge-
brachte Liste wies insofern eine Licke auf,
als die Nummern 49 und 50 bei der Ver-
leihung fbersehlagen waren, weil sie von
der Istus als Ersatz Hir verlorengegangene
Abzeichen ausgegeben worden waren. Die
Istus hat das Leisiungsabzeichen Nr, 49 an
Herrn Max Kegel verlichen, der 1926 den
ersten Gewitterflug durchfiihrie und hierbei
die Hohen- und Streckenbedingungen Hir
das Leistungsabzeichen erfilite, Das Lei-
stungsabzeichen Nr, 50 wurde dem .Oester-
reichizchen Aero-Club ftir den beim Training

fir dic internationalen Segelflugvorfithrungen 207, Feodora Schmidt, Breslau ... 17, 536
hei der Olympischen Spielen in Stanken am 208, Frl, Naomi - Heron-Maxwell,
3, August 1686 tddlich verunglickien dster- London . . . . . . . . . 1. b 3%
reichischen Manngchaftsfilhrer Ignaz Stief- 209. Georg Gierlich, Borkenberge . 27, 5, 36
sobn verliehen, der die Bedingungen bei der 210, Paul Firster,” Darmstadt ‘. 27, 5. 36
Istus-Tagung in Budapest erfiillt hatte. Die 211, Robert Barabas, Darmstadt ., 27, b 36
ersten 200 Inhaber des Leistungsabzeichens 212, Ernst Jachimann, Darmsladt . 27, 6. 36
verbffentlichten wir in Heft 4/1636, 213, Kurt Mitller, Darmstadt . . . 28, 5. 36
214, Rudolf Heinemann, Darmstadt 28, 5. 36-
61, Karl Wethermiiller . 7. 3.86 915, Heinz Schubert, Berlin . . 28 5.3
202, Felix Altmeyer, Hornberg . 15, 4. 36 216, Karl Bedall, Darmstadt . 28, &, 36
903, Peter von Perch, Wien . . . 27, 4,86 217, Reinhard Rubs, Gotlingen 28. 5. 836
204, Edgar Dittmar, Schweinfurt . 11, 4. 36 218, Max Miller, Hornborg . 4. 6.36
205, Paul Siemers, Mannheim . . 1i, 5. 36  219. Paul Wais, Hornberg . . 4. 6.36
206. Emanuela von Roretz, Oester- 220, Hans Osann, Darmstadt . . 16, 6. 36
reich- . . . . . - . « . . . 8636 232 Hans Zacher, Darmstadt 10, 6. 36
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222, Burt Schultheis, Spardorf . . 18, 6.3  253. Mayoherezyk Antoni, Polen . 21. 7,36 201, Albert Louis Slater, London . 18. 9. 35
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228, Withelm Murtin, Essen . . , 23, G, 36. 259, Grzeszeznk Wladyslaw, Polen 81, 7. 36  297. Gerhard Timme, Berlin . . . I, 10, 36
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239, Emerson  Mehlhose, Wyan- 975, Willi Brommer, Weimar 2. 9.3 rankreich . Abagichen,
dotte, US.A. . . , . . . . 6. T.% 27 Heinz Sprung, Chemnitz g 93 Brasilien . . 1 Abzeichen,
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244, H. C. Bergel, London . 23. 7.36 283 Teo Braur, Marburg -+« T.0.36 Nr. 100 Lotte Tournd, Berlin,
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Zum Schlufi noch Gusiav Lilienthals Annicht
iiber den Fliigelaufachlag:

Die allzemeine Annahme der Laien und leider auch vieler Fach.
lenie ist die, daB die Schwungfedern eino Art Ventilklappen bilden;
weleha gich beim Flitgelaufschiag so einstellen, daf die Luft még-
lichst widerstandslos zwischen ihnen hindurchstreichen kann . . ,

In seinem Werk ,Die Bjotechnlk des Fliegens® (1925)
schreibt Gustav Lillenthai:

Beim Aufschlag des Fliigels miissen die Federn anders wirken
als beim Niedersehlag, Jetzt kommtb es daratf an, dab die Schwung-
federn einen moglichst geringen Rilckwilrtsdruck erzeugen. Sie
drehen sich zu diesem Zweek nur soweit um ihren Kiel, daB die
Vorderkante nur soviel gegen die Hinterkante angehoben wird, alg
nitig ist, um das Federprofil annihernd in die Richtung der Schlag-
bahn zu bringen. Man muB, um dies zu verstehen, beriicksichtigen,
dab griflere Vogel bei Windatile selten vom Stand aus auffliegen,
sondern entweder erst vorwiirtshiipfen wie der Storeh, oder laufen
wiz der Xondor und hei Wind sich stets gegen ihn wenden.

Belm Fligelaufschlag ist aber im Verh#llnis zur Luft gleichzeitiz

eine Vorwirtebewegung vorhanden. Die Schwungledern werden daher
80 gestelll, daB sie annihernd die mittlere Richiung zwischen der
Vorwirts- und Aufwirtshewegung einnchmen, also mit der Vorder-
kante dic Luft durchschneiden. So erzeugen sic den geringsten
Riekwiirtsdruck, In dieser Art fliegt der Vogel, wenn er eine mig-
liehat grofle Geschwindigkeit erreichen will, Wenn es ihm dagegen
darauf ankommt, schnell zu steigen, so verstiirkt er die Drelng

- beim Aufschlag, wohei die Vorderkante der Federn gegen die relativa

Bewegung zum Luftstrom elwas angehobon ist, In diesem Falle er-
hilt der Vogel beim Aufschlag nech sine Hebewirkung, allerdings
mit gleichzeitiger Vergroferung des Riickwirtsdruckes . . . Di

io .
KraftduBerung der Brustmuskels bezieht sich auf den Niederschlag;

fitr den Aufschlag bedarf der Vogel wiihrend des Vorwiirtafluges
oder fitr den Aufflug bei Wind keine Muskeltiitigheit. Allerdings
besitzt er auch Muskeln hierfilr, dip auf dem RBiicken Liegen, denn
er kann aucl, ohne zu fliegen, die Flidgel heben; aber diese Muskéln
sind sehr geriag im Verhiiltnis zi denen auf der Brust, So niitzlich
dip Schlagwirkung zur Vergriferung des durch den Niederschlag
erzeugten Auitriebes und Vortriebes ist, so schiidlich wiire siz beim
Aunfsehlag. Hierbei tritt sie aber nicht cin aus Ffolgendem Grunde:
Die Kraftleistung des Niederschlagsmuskels beginnt bei erhobenen
Fliigeln und wihrt bis annithernd drei Vierte! der Abwiirtshewegung.
Den Rest des Niederschlages legt der Fliigel vermbge der erhal-
tenen Geschwindigkeit und seiner Massentriigheit zuriick. Die
Schlaghewegung pendelt gleichsam aus.  Hierbei wird allmihlich,
nicht plétzlich, die Stellung des Fligels gelindert, so dab dis Vorder-
kante angehoben ist. Es tritt infolge der Verwiirtshowegung die
Luftstrimung unter den Fligel und hebt ihn dadurch. Hierbei tritt
keine pltzliche Bewegupgsinderung ein und somit auch keine
Schlagwirkung; dech ist allerdings der Auttrieh nicht so stark, wie
beim Niederschlag, Es wird aber der Riichkwiirlsdruek auf das nied-
rigste Mafl gebracht, und das ist besonders wichtig . . .

Wir sehen daraus, daB aueh die Ansichten der TForscher und
Fachleute auseinander gehen,
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(15, Fortsetzung und Schinl}

Ioh will nun noch kurz meine Angicht daritber bringen, um danno
zum Schlud auf meine TFligelachlagtheorie der ,.plétzlichen Schlag-
bewegung® und ,,Wechselslromprinzip* einzugehen,

Ieh will mich bezliglich des Fligelaufschlages hier ganz kuez
fassen, Ob der Flilge! beim Aufschlag einen dorsalen oder zeatralen
Druck erhilb, izt grifitenteils vom Horizontalweg abhiingig: es kiinnen
daher heide Fille eintreten. Wic gesagt, niher will ich hier auf
die ,Schlagbewegung™ nicht eingehsn, weil es mir hier an Raum
mangelt und ich anderseits in einer speziellen Abhandlung ausfithr-
lich darauf zuritekkomme,

Damit kommen wir nun zu meiner TFlugtheorie.

JPlotzliehe Schlaghewegung und
Weehselstromprinzip”

Eine bekannte Tatsachke ist, daB Luftschrauben, jo langsamer sie
sich drehen und je griBer ihre bestrichene Fliche ist, um so bessers
Wirkungsgrade erzielen, da der die Drehbewegung begleitende un-
ginstige Umstand der Verschlechterung des Wirkungsgrades, infolge
der ven der Schraube ergriffenen, sich mitdrehenden Luft, hei lang-
samer Drelbewegung geringer wird. Der gegenteilige Umstand éritt
jedoeh ein bei der pulsierenden Schlagbewegung. Die nachstiirzenden
Luftmassen treflen den in Rilekbewegung befindtichen Fliigel, wo-
durch der Widerstand bedeutend vergroBert wird. Durch den beim
pulsierenden Fligelsehlag erzeugten Wechselstrom wird die w3chlag-
witkung® bedeutend vergrdflert im Gegensatz zur Gleichstrom er-
zeugenden Propellerrotation mit schlechtem Wirkungsgrad. So er-
gzben auch die Reifensleinschen Versuche, da2B bei schwingender
Parallelbewegung eine Erhhung der Auftriebswerte auf das Drei-
cindrittelfache des Wertes bei reiner Translation eintritt. Gustav
Lilienthal schreibt in seiner Abhandlung ,,Der Ruderflug der Vigel"
folgendes:

Unter Zugrundelegung der allgemein gliltigen Luftwiderstands-
grollen ist die Moglichkeit des Ruderfluges ilberhaupt nicht zu er-
kliren, Bo ergibt die Rechnung nnter den zls richtiy anerkannten
Bruckwerten fr den Anfflug einer Taube bei Windstille einen Auf-
trieh von 20 g, Da die Taubs aber ca. 800 g wiegt und effektiv
auffliegt, so hat sie 15mal mehr gehoben, als din Wissenschaft ihr
nachrechnen kann. — Kurz Lilienthals Rechaoungsbeispiel:

Die Sek.-Geschwindigkeit des Druckzentrums der Flitgel ergibt
pich aus dem Tempo der Fliigelschiige — 6 in der Sek. Das Druck-
zentrum legt bei jedem Schlag cinen Weg von 0,25 m zuriick, Nur
der Niederschlag kommt in Betracht. Die ganze Linge dor Nieder-
schliipe sind in der Sck, also 0,25 X 6 X 2 = 3m/sek, Die GriBe beider
Fliigel ist 0,06 qm. Die FliigelgrtBe mal dem Quadrat der sekund-
lichen Gesehwindigkeit mal dem Druck, den 1 qun bei 1 misck, Ge-
rehwindigheit = 0,076 erzeugt, wiirde dann den Luftwiderstand er-
geben, wenn die Fliigel sich gleichmilBig parallel bewegten. Da dies
aber nicht dor Tall ist, sondern sich dieselben um das Schulter-
gelenk drehen, s0 muB man das Produkt in Anbetracht der ZUEE-
Epiiztenh Fligeltorm noch mit 2 dividieren. Das Exempel ecrgibt
emnach: gt

0,06 @ 3:, . 0,075 = 0,000 ke

Wie schon erwihnt, betriigt. dns Gewicht der Taube 0,300 kg,
alsa 15mal mehr, als dis Rechnung ergibt, Die effektive sekund.



liche Arheit ergibt sich fiir die Taube aus dem Gewicht mal der
Geschwindigkeit des Druckzentrums == 0,3 kg X 3,0m = 0,9 sek./mkp.
Wire der Gittinger Koeffizient 0,075 kg maBgebend, so mibte die
Taube, um die erforderliche Arheit zu leisten,

\ [0,3 . - -
W- 3,8 mnl so viele Fliigelschlige,

algo 8,8 X 6= rd. 93 Fliigelschiige in der Sckundo leisten.

Nach Lilienthal liegt die Ursache der Luftwiderstandsvermehrung
in der Wechselstrom erzeugenden pulsierenden Schlagbewegung.
Durch Vergleichsmessungen mit drehenden und pulsierenden Fligeln
haite Otto Lilienthsl beim letztercn Fall einen 20fach grofieren Druck
festgestellt, Dieser hohe Druck wurde jedoch nur im Standversuch
gemessen, d. h. bei einer Schlaghewepgung ohne Horizontalweg, Bei
gicichzeitiger Horizontalbawegung trat ecine Druckverminderung ein,
die die Fliche nicht mehr mit ibrer ganzen Ausdehnung auf rilek-
lnafende Luft trifft, sondern teilwelse auf in Ruhe befindliche. Die
Vermehrung des Luftwiderstandes war bei Horizontalweg noch ca.
3—4mal groBer und bei einem Vertikalweg von y, des Horizontal-
weges war die Reaktion der Flilgelschlagfliche fast gleich der rotie-
renden Flicke, :

Ts ist selbstverstindlich, daB die von Lilienthal pgefundenen
Zahlen nicht als absolut zu werten sind; immerhin zeigen diese, wio
auch dic Reifensteinschen Versuehe, die grofle Ueberlegenheit der
pulsierenden Sehlagbewegung.

Als Gegentberstellung ein  Versuchsergebnis des franzisischen
Flugforschers Marey, Nach Marey ergab sich, daf ein mechanischer
Appnrat, der ein paar Fligel mit stete demselben Kraftzufwand in
Beweglng setzt, eine groBe Amplitude des Flugelsehlages hewirkt,
wenr der Apparat stillsteht, dagegen sine kleinere, wenn letaterer
pine fortschreitende Bewsgung besitzt, Weonn ferner die  Fliigel
durch eine gespannte Teder niedergeschlagen werden, ist die Zeit
des Niederschiages % Sekunde, wenn der Apparat stillsteht, dagegen
1 Sekunde bei einer fortsehreitenden Bewegung von 3 m Geschwin-
digkeit, eine ganze Sekunde Filr eine Geschwindigkeit von 5,6 m. —
Die Verminderung der Amplitude bei gleichbleibender Triebkraft hat
ihren Grund in der durch die translatorische Bewegung bewirkten
Vermehrung des Luftwiderstandes.

Dort eine Pruckverminderung hei Horizontalweg, hier eine FEr-
hithung. Und wer hat recht? Beide!

Der Gedanke ist nun naheliegend, zu forschen, ob in der Natur
durch irgendwelcho Schiagbewegung die Moglichkeit der Luftwider-
standsvermehrung durch vollkommene Ausnitzung des Wechselstroms
bei Horizontalweg bestehit. Wir heben uns die Beantwortung dieser
Frage fir spliter zuf und kommen zuerst auf die ,plétzliche Schlag-
hewegung®® zu sprechen,

Angenommen, cine Fliche solf von A nach B bewegt werden, Vor
Beginn der Bewegnng ist die unter der Fliche befindliche Luft im
Ruhezustand. Wird nun die Fliche in Abwiirtshewegung versetzt,
go sehligt sie die unter der Fliche befindliche Luftmasss nach ab-
wirle, Die Luft erfihrt also durch diese Schlagbewegung eine Be-
schleunigung nach unten. Dadurgh wird jedoch der Widerstand ver-
mindert. Um nun den anfinglichen Auftrieh wiihrend der ganzen
Schlagdauer erhalten zu kinnen, muB der Fliigel der nach abwiirts
beschleunigten Luftmasse mit immer groflerer Geschwindigkeit folgen;
wir sehen, durch diese relative Bewegung der Luftteilcher wird ein
absoluter Widerstand verhindert., Wenn nun dagegen die Moglichkeit
bestiinde, daB die bewegte Fliche mit groBer (Geschwindigkeit plétz-
lich auf in Rohe befindliche Luft trifft, so wilrden die unter der
Fliche befindlichen Luftmolekille keine Zeit haben, sich pach unten
zu heschlennigen, wodureh oin grofler, Fast absoluter Widerstand
eatstehen witrde. Auf den ersten Blick scheint es unméglich, mittels
der Winkelbewegung einen ,plitzlichen Schlag ausflhren zu
konnen, da die Schlagbewepung im Endpunkte unterbrochen wird
und mit der Geschwindigkejt 0 beginnl; die Maesentriigheit der
TFlitgel gestattet daher nur cine steigernde Gesehwindigkeitszunahme.
Und doch tritt die pldtzliche Sehlagbewegung beim Tierflug aul.
Dies erkennen wir am besten bei den groBen Fiugtieren. Und zwar
kommt die plstzliche Schlaghewegung durch das  weehselseitige
Bewepungsspiel von Fligelarm und Hand zustande. Am Ober. und
Unterarm konnte die exzentrische Schwingung nicht auftreten, da
die Triigheit der Fligelmasse dem gegeniibersteht; die Handschwinge
dageren besitzt keine Tliigelmnsse, da dieselbe jo nur aus dem
kleinen Skelettstummel und aus Schwungfedern besteht, Damit die
plotzliche Schlagbewegung eintreton kann, mufl daher dic Bewegung
von Flipgelmasse (Ober- und Unterarm) von der Flilche (Hand-
schwinge) gelrenng sein. Die Fliche tritt daher erst damn in Funk-
tion, wenn die Tligelmasse schon ihre groBte Geschwindigkeit er-
reicht hat, indem ibr.dann pléizlich die Bewegung der Fligebmasse
mitgeteilt wird, und dies kommt durch die Weehselbewegung von
Fligelarm und Hand zustande, Anpenommen, der Fligel wird nach
aufwilrts geschlagen, nur der Fliigelarm, das Skelett folgt dem Zuge
vollstiindig, die Handschwinge dagegen bleibt, sei es dureh aktive
Betiitigung im Handgelenk, als auneh durek die Eigenclastizitdt der
Schwungfedern, hinter dieser Bewegung zuriick, Der Tlilgelarm be-
findet sick daher schon in der Bewegungsumlkehr nach abwiirts, wilh-
rend die Handschwinge den cberen Totpunkt noch nicht erreicht hat.
Wihrend der Durchfederung der Handschwinge nach oben erreicht
die TFligelmnsse ihre grifte Geschwindiglkeit. Durch Fixierung der
Handschwinge wird dann dieser plotzlich die Bewegung des Fliigel-
arms mitgeteilt, Die Fliche tritt daher plitzlieh in Funklien, wo-
durch ein fast absoluler Widerstand entzteht, Dasselbe Spiel tritt cin
in der Bewegongsumkehr. Die Fligelmaseo erlangt Gesehwindigkeit,
withrend die Handschwinge neeh auspendelt, die dann plotzlich’ die
Geschwindipgkeit der Filtgelmasse anmimmt. — Wio gesagl, dieses
wechselseitige Bewegungsspiel von Fligelarm und Hand konnea wir
bei den groBen Flugtieren am hesten hecbachten, und zwar ist dies
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am ausgepriigtesten, wenn der Vogel mit grifter Kraftamstrengung
fliegt, (vergl. dic Momcntphotos der rudernden Miwe von Marey).
Hier kommé die plotzliche Schlaghewegung zum grofiten Teil durch
aktive wechselseitize Beugung im Handgelenk zustande, Im nor-
malen Tluge ist diese Bewegung weniger ausgeprigt, hier kommt die
Wechselbewegung fast nur durch die Bigenelastizitiit der Hand-
sehwinge zustande, Am deuatlichsten Ist diese wecheelseitipe Be-
wepung heim Storebtyp erkennbar, Bei den Flugtieren von mittierer
GriBe (Krihentyp) ist dicse Bewegung micht so nusgeprligh, and
zwar sus folgenden Gritnden: Wie ich schon sagte, kommt bei diezen
Flugtieren das Rotationsprinzip zur Anwendung. Die Geschwindig-
keit der Fligelmasse wird daher in den Endpunkten nicht verzigert,
hier genligt daher eine geringe Weeliselbewegung zur Erlangung der
pltzlicher Sehlaghewegung. Damit kommen wir noeh zum Insekten-
flug. Die Inseklen habea kein Handgelenk. Hier kaan daher die
plotzliche Sehlagbewepung nur durch Eigenelastizitit der Flagel er-
folgen. Der Fligel muB daher einc groBe Vertikalelnstizitiit aul-
weisen. Diese Annahme trifft auch taisfichlieh bei den Inseklen mit
geringer Flichenbelastung zu (z. B, Libelle). Bei den Insekten mit
hoher FHichenbelastung dagegen milssen die Fliigel biegungssteifer
goin, Mier kommt die plitzliche Sehlagbewegung trotz geringer Ver-
+ tikalelastizitéit dureh das hier zur Anwendung gelangende Rotations-
prinzip wie beim Krihentyp zustande... Auch beim Insekfenfligel
deutet die Aenderung auf eine Trennung von Fligelmasse und Filiche.
Jetzt kinmen wir auch die Frage betreHend Ausniitzung des
Weehseletroms bei Horizontalweg beantworten, Durch die pldtzliche
Schilaghewegung ist auch die Auswirkung cine plitzliche. Die nach-
stiirzenden Luftmassen werden nicht erst in der Gegenschwingung
glinstig verarbeitet, sondern sehon in der erzeugenden, Durch die
pldizliche Schlagbewegung beim Niederscllag des Fliigels wird einer-
seits, wie gesagt, cin fast absoluter Widerstand erzeugt, anderseits
wird aber auech infolge des Auftretens des Unterdruekgehbietes aof
der dorsalen Flilgelseite {Flilgelricken) eine Lkriflige Saugwirkung
hervorgerufen, die dic Gesamiauftvicbskraft bedeutend vergribert.
Die dann ins Unterdruckgebict mit groBer Kraft nachstiirzende Luft-
masse holt den nun in verzigerter Abwlirtshewegung begriffenen
Fligel ein, worans elne groBe Vortriebswirkung resultiert, Der Aud-
sechlag wird durch ein vuckartiges, lkurzes Aufwiirtsschlagen des
Titigels eingeleitet, dem eine Verzigerung des Aufschiages folgt. Die
nachstitrzenden Luftmassen treffen mit grofier Stofkraft die Fliigel-
dAruckseite und rufen dadurch ebenfells eine grofle Auftriebswirkung
hervor, die bis zum Ende des Aufschliges aphillt, Die beim Nieder-
schlag auf der dorsalen Tligelseite anfireffenden nachstlirzenden Luft-
massen wirken sich nicht rumpfniederdriickend aus, uad zwar aus
folgenden Gritnden: Die plitzliche Schlaghewegung kommt nur durch
diec Handschwinge zusiande. Es beschriinkt sich daher die Auswir-
kung der Luftwelte nur auf diese, Durch Beugung der Hand wird
daher die niederdrilickende Wirkung auf den Rumpf selhst. vermieden,
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Beim Tnsektenfliigel ist dies wegen des Fehlens des Handgelenkes
nicht miglich; -hier wird diese Wirkung durch Umsehwenken des
Fliigels in starke Supinationsstellung  (positiver Anstellwinkel) in
Vortrieb umgewandelt. Aus diesem Crunde weisen die Insektenfliigel
eine grofe Verschwenkbarkeit um ihre Lingsachse aul,

Betrachten wir uns den Vogelflug, so finden wir, daB derselbe
einen verhilinismifig weichen Fligelschlag hat, Dies gilt besonders
fiir den Breitfliiglertyp, Weich und plitzlich sind aber zwel gogen-
iberstehende Begriffe, Und doeh wird dies durch die aktive Trag-
fliche errcicht. Durch die Horizontalschwingung der Sehwungfedern
komm¢ trotz plitzlicher Schlagbewegung ein weicher Fliigelschlag
zustande, Durch die aktive Tragfliichs wird auch die misderdriickende
Wirkung der nachstiirzenden Luftwells in Horizomtalspannungs-
erergic umgewandelt,

Wir schen, durch die plitzliche Schlaghewegung ist die Aus-
niitzung des Wechselstromprinzipes im Gegensatz 2ur  Lilienthal-
schen Anpahme vom Horizontalweg so guf, wie ganz unabhiingig,
In dieser plitzlichen Schlaghowegung, sowie in der Ausnlitzung des
Weehselstromprinzips liegt. daher die Ursache der hohen Auflricbs-
werte beim Fligelsehlag; in diesem finden wir den Umstand des
Ukonomizrchen Tierfluges!

Es ist bekannt, daB die kleinen Flugtiere einen sehnellen Nieder-

schlag haben und einen langsamen Aufschlag; bei den griBeren Flug-
tieren dagegen ist dies gerade umpgekebrt: schneller Aufsehlag und
langsamer Niedersehiag, Im Zusammenhang mit dicsem bringe ich
gina Erbrterung Prof. Demolls: Der Vogel liegt auf der Luft, das
Insekt hiingt in der Luft; jemer wird von der Lulkt getragen durch
Vermehrung des Druckes von unten, dieses wird von der Luft an-
gesaugt dureh Verminderung des Druckes ven oben. — Dies stimmt
auch mit meiner Hypothese der plitzlichen Sehlaghewegung {iber-
ein, Bei den Insekten und kleinen Vogeln ist die Ausniitzung der
plitzlichen Schlaghewegung und des Wechselstromprinzips  beim
schnellen Niederschlag das Primire, bei den groBen Flugtieren da-
gegen heim schnellen Anfschlag!

Und nun komme ich noch auf einen Umstand von Bedeutung zu
sprechen, Durch Becbachtung des Tiertluges stellte ieh folgendes
fest: Die Schwungfedern sind beim Niederschlag nach oben durch-
gebopgen, aber auch beim schnelleren Aufschlag, Dies erkennt man
gut beim Krihenflug, Dies beweist erstens einmal, daB aueh heim
Aulschlag der Fligel eiren Druek von unten erfihrt, Und pun
komme ich mit meiner Behauptung, die im Gegensatz zn den Fliigel-
schlagstheorien aller Flugautorititen steht: Die Handschwinge ist
beim  Autschlag zur Horizontalen nicht supiniert (posiltiver Anstell-
winkel), sondern dieselbe besiizt einen negativen Anstellwinkel! Ich
begrilnde dies folgend: Wenn heim Anfsehlag die Sehwungfedern,
d. h, die Federkiele, dureh den ventralen Druck nach oben durch.

gebogen sind, milssen die weit elastischeren TFederfahnen ebenfalls.

naech oben durchgehogen sein! Die Handschwinge muf daher zur
Horizontalen einen mnegativen Anstellwinkel heim Aufschlag hesitzen,
Die Beobachtung der Durchbiegung der Handsehwinge nach ghen
machie ich jedoeh nur bei den Fluglieren mit schneliem Aufschlag,
also bei dex griBeren Vigeln, Und dies stimmt anch mit meiner
“Apnahme der Schlagbewegung itbersin, Wiirden die Sehwingen heim
Aunfschlag einen pesitiven Anstellwinlkel besitzen, so wilrde die Aus-
wirkung der nachsifirzenden Lufiwelle Auftrich und Ricktrieb er-
heben, bei Pronationsstellung der Schwinge (negativer Anstellwinkel)
dagegen resultiert daraus Aufirieb und Vortrieh! —

Aus_dieser gedringien Darlegung meiner Flugtheorie ist zu er-
gehen, daf dieselbe gegenilber den Theoriem namhafter Flagforscher
weeentlich abweicht, Aus diesem Grunde aber auch haben sich
mejne  hisher gebrachien Konstruktions-Vorschliige auf die  Flug.
theorien bekannter Forscher angelehnt. Ich habe mit Absicht keine
Konsiruktionsvorschliipe naeh meiner Theorie veriiffentlicht, da ich

erst dann derartige Konstruktionsvorzehliipe vertffentlichen werie, :

sohald meine Anoahme durch Versuche vollkommen erhiirtet ist. Feh

bin jedoch iiherzeugi, daB eine Schwingenflicgerkonstrnktion nach

dem Slorchiyp, wis ieh es ja auch schon an fritherer Stelle kurz
darlegte, die groBten Erfolgsaussichten haben wird, Gerade die
griBten Flugtiere haben den Skonomisehsten Flug und diese zeiehnen
tich durch die typische Wechselbewegung von Flitgelarm und Hand
aus. Waram der Flug dieser Flugliere so arbeitstkonomisch ist,
Hept, wie gesagt, in der pldtzlichen Schlaghewegung und in der
Ausniitzung des Weehselstroms begriindet. Bierzu kommt aber noch,
dal diese typische Wechselbewegung von Fligelarm und Hand an
sich allein bedeutende Vorteile ergibt.

Otto Lilienthal schrieb im ~vogelflug®, daB der geringste

Arbvilswiderstand und die geringste abeolute Fliigelgeschwindigkeit
erforderlich sind, wean die Fligelhebung ohne Zeitaufwand vor sich
gehen Lkann; dem steht jedoch gegeniiber, daB die Arbeit zur
Ueberwindung der Massenlridgheit der Flitgel am geringsten ist, wefin
Auf.- und Niederschlag pgleiech schnell erfolgen, Unter Beriicksich-
tigung aller Umstlinde fand Lilienthal, daB das Leistungsminimum
bef einem Zeitverhiillnis von 2:8, also schnellem Heben und lang-
samerem Senken der Fligel erreicht wird.

Vom Standpunkt meiner Darlegung aus beirachtet ergibt  gich
jedoch ein vollig anderes Bild,

Da, wie bekannt, hauptsiichlich der Niedersehlag zur Erzeugung
dee Aultriebes in Betracht kommt, ist es um so besser, je lkilrzer
die Zeitdauer fir den Aufschlag bemessen ist. Dem steht jedach
die VergriBerung des Kraftaulwandes zur Ucherwindung der Massen-
triigheit bei der exzentrischen Schlaghewegung gegentiber. Ander-
seits kann die hebende Drachenwirkung dés TFahrtwindes um so0
besser ausgeniitzt werdsn, je mehr der Fliigelaufschlag verzéigert
wird. Dz die Schlapbewegung eine Winkelbewsgung darstellt, kaon
bei geringer Aulsehlapgsverziiperung die Drachenwirkung des Fahrt-
windes nur an den basalen Flugelteilen zur Auswirkung gelangen,
die Flilgelspitze selbst wiirde hier jedoch einen dorsalen Druck
empfangen, Mit zunehmender Aufschlagsverzigerung verteill sich die
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Drachenwirkung auf die ganze Filigelspannung, Wir schen, bei der
cinfachen Winkelbowegung ergeben sich sowohl beim schnellen als
auch verzfigerten Aufschlag Nachteile, Ganz anders liegen die Ver-
hilltnisse bei der plitzlichen Schlagbewegung, d. h. bel der Wechsel-
bewegung von Fliigelarm and Hand, Wie ich schon friiher erwihnle,
ist die Zeitdauer der Schingbewegung der Fliigelmasse bei den grofen
Flugtieren die gleiche! Daraus ergeben sich folgende Vorteile:

1. Dadurch wird der Arbeitsanfwand zur Ueberwindung der
Massentriigheic der Fliigel auf ein Minimum gelbracht,

2, wird dadurch in der Praxis der Mator regelmiiBig beansprucht,

J.wird durch diese VeraOgerung des Aufschlages dic Drachen-
wirkung des Fahrtwindes an den basalen Fligelteilen voll
kommen ausgeniitzt,

Bei der einfachen Winkelbewsgung hiiite der schmelle Aufschlag
der Fliigelspitze Verlust bedeutet, da ja diese einen dorsalen Druek
erhalien wirde, Bei den grofler Flugtiersn dagegen geht die massen-
lose Handschwinge wihrend der Zeit des Aufschizges der Fliigel-
masse (Ober- und Unterarm) noch nach abwirts wund arZeugs 5o
weiterbin Auftrieb und Vortrieh., Erst nach Erlangen grofier Ge-
sohwindigkeit der Fligelmasse geht die Handschwinge nazch ohen.
Das Bewegungsbill der mudernden Mowe (Marey)} zeigh, daB dic
TFliigelnases sehon die Mittellage iitbersehritten hat, bevor die Hand-
schwinge gehoben wird. Das Zeitverhiltnis der Flilpelmasse  ist
beim Auf- und Niederschlag das gleiche; bezichend ant die ganze
Fligelspannupg ergibt sich durch diese Wechselbewegung schneller
Aufschlag und langsamer Niederschlag, In dieser Schlagbewegung
sind die Vorteilo des schnellen und verziigerien Aufshlages vereinigt.
Nael Erlangen der griften Gesehwindigkeit der Masse  wird _ die
Handschwinge fixiert, d. h. dieser die Gesehwindigkeit plétzlich mit-
geteilt; die Geschwindigkeit der Handschwinge wird durch aktive
Betlitigung im Handgelenk noch bedentend gestoigert, Die Hand-
schwingo wird daher ruckartiz anfgeschlagen. Hier kann, wie gesagt,
die exzentrische Schwingung ohne proBen Kraftaunlwand erfolgen, da
die Trigheit der Fliigelmasse nicht tberwunden werden muB, Durclh
den ruckarligen Aufschlag entsteht die plilzliche Rchlagbewegung,
d. h. die Fligelrtickseite erfithet einen fast absoluten Widerstand,
Da withrend der Zeit des kurzen Aufschlages die Schwinge rein auto-
matiseh einen positiven Anstellwinkel besitzt, wird der schidliche
Niederdruck in Vortrieb umgewandelt. Dadurch wird jedoch die
Aufschlagshewegung der- Schwingo verziigert; die in  Unterdruck-
gehiet nachstiirzenden Luftmassen holen daher die Schwinge ein
und erzeugen, da nun die Schwinge wieder rein automatiseh dureh-
federt, also einen negativen Anstellwinkel erhilt, Auftrieb und Vor-
trich. Eben durch die Folge der plotzlichen Sehlaghewegung ist die
Auswirkung der nachstiirzenden Luftwelle besondera kriflip, so daf
dic Hubwirkung bis zu Ende des Aufsehlages anhiilt, Infolge der
heim Flitgelsching auliretenden Rumplosecillalion wird die schidliche
Wirkung — hervorgerufen durch den ruckartigen Aufschiag auf der
dorsalen Fligelseito — zum grédten Teil apnulliert und die hebende
Wirkung der nachstitrzenden Luftwelle hebt hei weitem diesen Nach-
teil auf.  Beim Niedersehlag tritt diese Wirkung auch ein, jedoch
nicht in so groBlem Umifange. Dies erkennen wir schon daraus, dal
iie Weehselbewegung in der oberen Endlage nicht so ausgepriigl ist.
Wie schon gesagl, ist hei der groflen Flugtieren befin Aufgchlag die
Ausnillzang der nachstiirzenden Lufiwelle das Primire. Noch einen
Vorteil wejst die plétzliche Sehlagbewegung auf. Bei der einfachen
Winkelbewegung ist ein  groBer Energieanfwand erforderlich, um
die Bewegung der Fligelmassc in den Endpunkfen aufzuhalten,
dies bezicht sich awf dey Fligelsehing der groBen Flugtiere, da hier
das Prinzip der Sehwingungsresonanz nicht angewandt werden lann,
Bei der Wechselhewegung der grofien Flugtiere wird jedoch dig Be-
wegung der Tlilgelmasse in den Endpunkten rein auwtomatiseh ver-
zbgert und zwar nach Eintreten der plitzlichen Schlagbeweguag, Die
dadurch zuftretende Verzdgerung der Handschwingp bringt zwangs-
livfig eine Verzigerung der Fligelmasse mit sich. Darzus erhellt,
dafl die Weehsclhewegung gegentiber der cinfachen Winkelbewegung
erhebliche Vortetle aufweist, Das Endstadium  des Schwingenflug-
zeuges wird daher ein Flugzeug sein, bei welchem die plitzliche
Sehlagbewegung, d, h, die Wechselbewegung von Fliigelmasse und
-fliiche zur Anwendung kommt . . ,

Um die Uskonomie des Tierfluges zu erreichen, ist, wie ieh in
dieser Artikelsorie darlegle, ein tieferes Eingehen auf den Schwingen-
flug erforderlich; es ist hier nicht nur ein Umstand zu beriicksich
tigen, sondern es treten viele Fragen auf, die auf Losung harren.

Im Rahmen dieses Artikels ist es natiirlich nicht mbglich, alle
dieso Fragen zu behandeln; ich mubBte mich damit begniigen, nur
einige 2n beantworten, So konnte ich von den Konstrukiionsmag
lichkeiten nuch nur einige Beispiele herausgreifen. Aus dieser Ab-
handlung diirfle man ersehen, daB die Lésung des Sehwingenflug-
problems schwieriger ist, als sich dies manchs Lalen vorstellen,
Manche Ilusionen werde ich durch diesen Artikel zersitirt haben, ich
hoffe jedoch, der Sache dadureh gedient zu haben, da viele von
villip unbrauchbaren Konstruktionen abgehallen werden,

Selbstverstiindlich stellen auch meine Konstruklions-Vorschlilge
keine erproble Lisung dar; dicselben sind nur als Riehilinien zu
werlen, wic man meiner Ansicht nach mit Aussiehe auf Erfolg dieses
Problem seiner Lisung niher bringen konnle.

Wenn ok meinem Artikel gelungen ist, die gehoffte Aunfklirungs.
arheit zu leisien und manche ,groBe Erfinder” vor allzn dilettanien-
haften Versuchen abzuhalien, so hat er seinen Zweck erfitllt,

Zun SchluB michle ich noch erwiihnen, daB ieh in Kirzo cine
speziclle Abhandlung iitber Muskelsehwingenflieger”  herauszubringen
gedenke, in weleher ich ausfilbrlieher die Grundlzgen des Schwingen-
fluges, dem Vogel- und Insektenflug, sowie die Flugtheorien be-
kannter Flugforseher behandeln werde, Ferner wird diese Abhand-
lung noeh weilere eigenc Kopstruktions-Vorzschlige, sowie solche
anderer bringen, Zu diesem Zwecke wiire mir He Mitarheit der
Faehwelt, inshesondere die Zusendung von Photos, erwilnscht,

._N_g,
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Mit 1/; PS in 3500 m Héhel

Von Arthup Lippmann sen., Dresden.

Wie die Auswertung des Schriebes meines Maodellbarographen
durch das Forschungs-Institut fiir Segelflug ergah, betrug die bei dem
Flug meines Benzinmaotor-Modelles zu dem Wetthewerb in den_Bor-
kenhergen erzielte Hiohe 3500 m. Der Betricbsstoff fiir diesen Welt-
bewerbsflug langte fir eine Lauldauer von 1 8td, Ich hiitte es mir
niemals. trdumen lassen, daB mein Modell damit diese Hiohe erreichen
wiirde. Ich hatte aufl Grund des Steigwinkels meines Modeils 2500 m
borechnet, Auch hatte ich nieht im eniferntesten daran gedacht, einen
groBeren Tank als den von der Firma gelieferten einzubauen. Ja,
solche ,Sachen* kommen eben nicht jeden Tag vor! In diesem Zu-
sammenhang ist es interessant, auf Bildbericht im Heft 10/1834 vor-
liegender Zeitsehrilt hinzuweisen, naeh  welechem der Motor des
Amerikaners Hurlemann von 0,8 IS theeretisch in der Lage gewesen
sein soll, sein Modell auf cine Hihe von 9400 m zu bringes. Das eine
gteht fest, daf die von meinem Modell erreichte Hohe dank des
prilzis laufenden amerikanischen Motors erreicht worden ist. Dieser
Motor Biuft jetzté noch genat so wip amm ersten Tage der Inbeirieb-
nahme. Ich fithre die konstante Betriebssicherheit nur auf die saubere
und exakie Werkatattarbeit zuriick, Aunch mébehte ich noch cinfligen,
daf mein Modell zum Wettbewerb das rinzige war, welches den vor-
geechrichenen Abnahmeflug von i Minuie ausfithren konnte. Durch
win kleines Uhrwerk wurde die Ziindung des_Motors nach 1 Minate
ausgeschaltet. Die bei diesem Flug erreichte Hihe betrug ca. 150 m,
dic Strecke 1020 m und die Flugdauer 3 Minuten 42 Sekunden, Was
whre bei dem Hohenflug fir eine Flugdauer herausgekommen, wenn
die Zeit bis zur Landung des Modells gestoppt worden wilre? Meiner
Ansicht nach kann nuomehr von einem grobea Vorspring des Aus-

Spperrieamiz fir den Flugzeugbau ,

Werlirewnse, Spleissicinmpeern und

Spicissuyerdide fir Drahtseile .
Lefert: Walter Tilimanns, Remscheid, Birkenstr, 11. Fernspr, 42929

landes in dieser Modellklasse nach den_bisher bekannten deutzchen
Leistungen nicht mehr die Rede sein. Wollte man den Rekord von
‘Amerikke im Dauerfieg, erzielt von Bosset mit 4 Stunden, driicken,

wire das nur eine Frage eines grifieren Tankes.

Nun zu dem Motor selbst, Die Herstellungsfirma ist die Airkraft
Industries, Ine., die . auch die Whright-Cyclone Motoren anfertigt.

Motor: ,,Baby Cyclone®, Leistung 1/8 PS, Kolben ohne Ringe,

Huh-

raune und Verdiehtung ist leider nicht angegeben. Ein Schwimmer-
vergaser ist nicht angebracht, dafir nur gine Disennadel mit grober
Betriebssicherheit. Mit 81 gr Benzin Liuft der Motor 17—20 Minuten.
Motorgewicht 195 gr und mil Spule, Condensator, Tank und Luft-
gehraube insgesamt 350 gr. Dio Gesamthohe vom (Gehiuse bis Ziind-
kerze 105 mm. Tourenzahl 500—4000 U/mm. Das Gemisch, das zi-
gleich mit abdichtet, ist ein Teil Ocl und drei Teile Benzin, Ein Ver-
ruBen oder Vordlen der Zindkerze ist bisher noeh nichb gingetreten.
Schraubendurchmesser 84 cm, Steigung 20 em. Preis des kompletien
Motors (ohme Schraube) 15,75 Dellar gleich eca, 39 RM. Also ganz

annehmbar!
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| Werkstoffe fiir Flugmodelle
Dreipilz-Werkzeuge
eplin W35

Potsdamer Strafle 119
Ruf 22 3181

Balsa-Heolz / Sperrholz | Bespannstoffe / Gummi usw. Vollstindige
Baustoffsitze fiir die Modellbaupline des D. L. V. und Andere / Luft-
schrauben aus Holz u, Metali / ¥aufen Sie nur beim Fachmann

Auskiinfce Gber alle Fragen des Flugmodellbaues fiir meine Kunden unverbindlich
— Preisliste kostenlos —

GeoraW. Polzin, Berlin NW 21 10 g w929

Alle Werlcstoffe fir den
ﬁwgm@deﬁﬁbau Baupline, Fach-

literatur, Flugmodelle und Werkzeuge
[iefert gut und preiswert
HMugo Wegner, faumbaeg (Saale}-Scherhiizherg

Gegrilndat 1924 Preistista kastenios

NEUERSCHEINUNGEN

Flugzeughunde und Flugpraxis
van ing. Erich Hifner

Technbscher Fachlehrer bei der Fliegerschule Neuruppin

132 Sejten, 187 Abbildungen . . . kartonierc RM 3.BQ

Der besondere Wert dieses Buches licge In der engen Verbindung der thea-
retischen Grundlagen der Flugzeugiiunde mit der fllegerischen Praxis.
Durch die Fiille von ausgezeichneten, auBerordentlich Instruktiven Abbll-
dungen wird das Yerstindnis so gefordert, dal auch feder flugrechpisch
interessierte Lale von dem Buch Gewinn haben wird.

Aus dem Inhale: Physikalische Grundbegriffe — Statik — Dynamik —
Lufltstrdmuengen und Lufckrifte — Geradeausflug und Flugstabilitic — Gleic-
flug — Steighug — Kurvenflug — Staffelung — Schrinkung — Die Lufuschraube.

Lufiretil Ein Loittaden tir Luftdahrer

Van Dr. jur. Alfred tWegerdt, Prisident im

Reichslufcfahreministerium Preis kart, RM 2,—
Die villig nougestaltete Geserzgebung auf dem Gebjet des Luftrechts machte
die schnelle Herausgabe ciner gemeinverstindlichen kurzen Zusammenfassung
dessen, was man unter Luftrecht verstoht, dringend notwendlg. Der Luft-
fahrer muss, che er seinen Luftfahrerschein erhile, Kenntnisse auf dem Gebiec
des Luftreches nachwelsen. lhm und seinen Lehrern bst es aber unméglich,
sich dlese Kenntnisse zu verschalfen, wenn ein geelgneces Lehrmiteel niche
vorhanden ist. Dieses Biichlein Interessiert jeden, der praktisch mic der
Lufefahre zu tun hat. Seine kurzen und erschépfenden Zusammenfassungen sind
auch unentbehrliche Hilfen bei den Priifungen aller Artinnerhalb der Lufefahre,

Die Praxis des Lelistungssegelilicgens

Vor Dipl.-ing. Evichk Bachem
98 Seiten, 88 Abbildungen, Preis kartoniert RM 2.80, Leinenband RM 4.—
Das Buch filhrt den sportbegeisterten Jungflieger, der die Anfangsschulung
hinter sich hat, In planmissiger und einprigsamer Lehre in die Fragen des
Leistungssegelflugs ein. Der [ungfieger findec in dem neuen Band alles,
was er bei der theorstischen Pritffeng zur Erlangung des C-Scheines wissen
muss, und was thm in der Praxis die Moglichielt gibe, den Sprung vom
Wissen zum Kdnnen zu tun.

rehiligeliiugzeuge, Trag- 0. Hubschracber

von Dherlngenieur E. Zaschhka

80 Seiten, 50 Abbildungen, Preis kars, RM 2.50
Das Buch gibt einen aufschlussreichen geschichtlichen Ueberblick Gber die
Entwicklung und den heutlgen Stand der Drehfliigelflugzeuge, wobel nicht
nur merkwiirdige, sondern auch erfolgreiche Yersuche mit derartigen Flug-
geriten bis [n die Jetztzeit kritisch betracheet werden. Der als Flugzeug-
konstrukteur bekannte Yerfasser - seit 1917 selbst Yorkimpler fiir den Hub-
sehrauber - hat das reichhaleige Material éber Drehfligeiflugzeuge in einer
tisher wohl unerrcichten VYollkommenheit zusammengestellt. Das reich-
bebllderte Buch hat'seinen Wert niche nur fiir den Laien,
der sich mit der Materie vertraut machen will, sondern
auch {iir den Fachmann, zumal In dem Abschnict,, Theorle
und Konstrulttionsrichtlinien’® wartvolle Fingerzeige (Gr
Konstruktion van Steilschraubern enthalten sind.

€. J. E. Yolckmann Nachi. E. Wette

Verlagsbuchhandlung, Berlin-Charlottenburg 2
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Nurfliigelmodelle vem Typ ,,Fliegendes

Die Idee des
»iliegendenBrettes”
stammt von Alex-
ander Lippiseh,

" der diesen Typ als
GroBmodell{Spann-
weite 3,5 m) den
deulschen Modell-
bauern auf dem

.. erslen Reichs-Segel-
flugmodellweti-

bewerb 1930 auf der

Wasserkuppe vor-

fithrte,

Wie der Name
schon sagt, hat das
»Brett rechteckigen
Fligelumri  und
stellt somit den ein-
fachsten Nurfliigel-
typ dar. Zur Erzie-
Hans Adenaw stariet sein ,Fliegendes Brett™. ;F;Ef&iligghungif

den Fliigel - Enden

Endscheiben angebracht, die Lingsstabilitiit wird durch druek-

punkifestes, symmetrisches Profil erreicht, Die liefe Schwer-

* punkilage wurde durch einen kurzen, massiven Tropfenrumpi

und durch die leickte V-Form der Fliche hergestelll. —
Druckmiltel- und Schwerpunkt liegen i ersten Viertel der
Fliche.

Um bei der Landung ein nochmaliges ,,Abspringen® des
Modelles vom Erdboden zu verhindern, wurde am Rumpfende
ein Bremshaken angebracht, —

Zum Start dieser GroBmodelle war natfirlich eine Kata-
pultbahn erforderlich, die aus zwei nebeneinanderstehenden
vier Meter langen Holzbdcken bestand.

Eine Abart des ,Fliegenden Brettes” brachte der Magde-
burger Schul mit seinem ,Schulschen Tliigel* (DRP) auf den
Modellwettbewerb 1931, —

Das Flichenmittelstiick war mit dem anniihernd druck-
punktfesten Munk-Profil M {2 versehen, withrend die Flichen-
enden V-Form besafien und ficherférmig nusgebildet: waren.

© Uinks: Adenawscher Mur-
filgel im Fluge,, — Links
usten: Dar ,,Schul’sche
Filgel™ D. R. P..~— Rechts

von Alex. Llppisch,

Adenaw (5)

* unten: ,Fliegendes BreH'

Bitder und .Za!chnungen:':-.

Sr@Etes Von Hans Adenaw

)
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Uebarsichiszalchnung des Adenawschen Nurlltigels.

Durch das slark gekriimmte Profil wurde beim ,,Abrutschen*
nach einer Seite durch das seitliche Ausstrimen eine Aul-
triebssteigerung an dieser Stelle verursacht, die das soforlige
Zuriicklkehren des Modells in die Normallage zur Folge halle,

Schul baute nach den Erfahrungen seiner Modellversuche
seine neue Flugform alg groBles Sepgelflugzeug, welches gute
Flugstabilitit und gute Gleiieigenschaften zeigte. Aus unbe- _
kannten Griinden wurden die Versuche aber eingestellt und
der Typ geriet vollkommen in Vergessenheit,

Bei meinem ,Fliegenden Brett* habe ich absichtlii keine
neue Fligelform geschaffen, denn der Fligelumri wurde
sicher schon bei irgendeiner Konstruktion angewandt, Ich
wollle vielmehr nur eine neue Profilanordnung erproben, Fiir
das Modell wurde ein micht druckpunktfestes Profil mit ge-
rader Unferseile und dem Dickenverhiiltnis von 1:10 gewithil,
Die Liingsstabilitit wurde aber nicht durch die bekannte
Methode der Profilschrinkung erzielt, sondern durch volllcom-
mene Umkehrung des Profils in den verjiingt zulaufenden und
V-lormigen AuBenflichen. .

Eine ,Schwiinkung“ hiitte nur eine mangelhafte L#ngs-
stabilitdt gebracht, wihrend mit siimgekehrtem Profil* ein
vollkemmen lingsslabiler Teng erreicht wurde, ohne daB sich
"der erwartete, schlechte Gleitwinkel bemerkbar machte (weil
die AufBlenprofile ja im »Rilckenflug” arbeiteten),

Das Modell von 180 cm Spannweile wurde im Flach-
spierenbau hergestelll und hatie eine Flichenbelastung von
45 g/dm?®, — Zur Erzielung der Richtungsstahilitiit besilzt das
Modelt doppelt geschriinkte Endseheiben und zur Korrektur
der Querlage kleine Verwindungsklappen.

Die Profile des Miitelstiicks und der AuBlenflichen sind
nicht zneinandergeschriinkt.

Die fortgeschrittenen Modellbauer solllen sich mehr der
Konstruktion und dem Bau neuer Nurfliigeltypen zuwenden.
Die Mahnung wird nicht dadurch befolgt, daB man in die
schon ausgelretenen Fufitapfen anderer tritt und irgendein
schwanzloses Bauplanmodell nachbaut, sondern es kinnten die
vielen neven Méglichkeiten erprobt und weiter ausgebaut wer-
den. Hierzu soll mein Aufsalz eine Anregung geben.




Zeichnungen: , Der Deutsche Sportflleger’ (10)

D.R.P. 637225
Klasse 62b, Gruppe 22/02
Argus Motoren Gesellschaft
m. b. H, in Berlin-Reinicken-

dork,

»Bodenlafetie Hir Tiel.
schufl aus Flugzeugen.**
Palentiert im  Deutschen
Reiche vom 16. 4, 1933 ab.
Patentanspriiche: 1, Boden-
lafatte fir TiefschuB aus Flugzeugen, dadurch gekeunzeivhmet, dalb
dia Waffe mittels Kreuzgelenkes im Scheitel eines quer liegenden
schwenkhbaren, den Raum Hir den Schiltzen dberbriickenden Bligels
gelagert ist, wobei die wasagerechten Drehzapfen des Biigels erheblich
iiber der Grundfliche der Lafette in den seithich hoch pach vorn ge-
zogenen Winden eines fiach muldenformig ausgebildeten Sockels
licgen, der um einen senkrechten Zapfen auf einer Grnundplatic

schwenkbar ist. Noch drei weitere Anspriiche vorhanden,

EH
D.R.P, 637652
Klasse 62b, Gruppe 40/61

Elektronmetall G.m.b.H, in
Stuttgurt-Bad Cannstalt,

sFlugzeugrad mit
Bremstrommelausriistung.*
Patentiert Im  Deutschen
Reiche vom 19, November
1935 nb.

Patentanspriiche: 1, Flug-
zeugrad mit Bremstrommel-
- - l—  aupsrilstung, bei welchem der

peitliche Radteil zwischen
Bremstrommel und Bereifung aus zwei mittele Querrippen verbun-
denen Kriinzen besteht, wobei der obere Kranz als Felgenschulter und
der untere Kranz als Bremstrommelauflage dient, dadurch gelenn-
zeichnet, daB die in bekannter dichter Folge angeordneten QJuer-
rippen (5) als einzige Abstiitzung zwischen dem waagercchten Teil
des Bremstrommeltrigers (3) und der Felge (4) als ecinheitliches Gul-

stilck mit beiden ecinen steifen Rahmentriger bilden und sich haupt-
giehlich nur ‘elws bis zur seitlichen Felgenbettwandung erstrecken.

Von dem Patentsucher ist als der Erfinder angegeben worden:
Carl Kénig in Stuttgart.

Ed
D.R.P, 63855%
KL 62b, Gruppe 26/62

Spciéty Anenyme des
Ateliers d'Avialion
Louis Bréguet in
Paris.
nHubschrauber mit
gelenkig unterteilten
steuerbaren Fliigeln*
Zusatz zum Patent
567 584

Patentiert im Decut-
seiien  Heiche vom
85, Mai 1934 ab, Das
Hauptpatent, hat an-
gefangen am 21 Mai
1931, Die Prioritit
der Aunmeldung in
Frankreich vom 11, 8.
1088 ist in Anspruch
Zenonunen,
Patentanspriiche:
1. Hubschrauber mit
gelenkig mit der An-
) triebswelle verbunde-
nen und ven einem ausrichtbaren Fihrungskranz gefdhrten, mit in
Flugeldrehrichtung nach vorn gerichteten Fithrungsarmen gesteuerien,
in mehrere gelonkip miteinander verbundene Abschmitte unterteilten

Fligeln nach Patent 567 584, dadurch gekennzeichmet, dafl die unter-.

teilten Flilgel an cinem pgemeinschaftlichen Fihrungsgestiings so an-
gelenkt sind, daB bel stbrender Aenderung der Achslage mindestens
gines Fiitgelabschnittes mit Bezug auf eine zur Antriebswelle recht-
winklige Ebene der Anstellwinkel aller Iliigelabschnitte gellndert
wird. Noch drei weitere Anspritche vorhanden,




D.R.P, 639019 Klasse 626, Gr. 2001
- Agro Pickup Service Dorp. in Boston,
V.8t A,

sVorrichtung zum Zowerfen von

Lasten an in Bewegung befind.

liche Fahrzeuge, insbesondere
Luftlahrzeuge.

Patentiert im Deutschen Reiche vem
26. Februar 1831 ab,

Patentanspriiche: 1. Vorrichiung
zum Zuwerfen ven Lasten an in Ba-
wegung befindliche TFahrzeuge, inshe-
sondere  Lufltfashrzeuge, mit  einer
zwischen den Enden zweier aufgerich-
teter Stangen ausgelegien, mit dem
Wurfgegenstand verbundenen Schlingo
und mit einem den Wurfgegenstand
aufpehmenden  wagenartigzen  Triiger,
dessen Schleudereinrichtung bei be-
stimmter Neigung der Stangen aus-
geldst  wird, gekennzeichnet durch
cinen auf dem verfahrbaren Schienen-
gestell bewegharen Schleuderwagen,
der mit cinem entsprechend der Geschwindiglkeil es Fahrzengs ge-
?mnnten Zugorgan in Verbindung steht., Noch ein Anspruch vor-
raniden,

£
D.R.P, 638 737
Klasse 62b, Gruppe 40/03

Adroplanes Morane - Saulnier, So-
cieté Amnonyme de Consteuctions
Aéronautiques in Puteaux, Seine,
Frankreich,

wSchwanzspern fiir Flugzeuge.®
Patentiert im Deuntschen Reiche
vom 5 Dezember 1935 ab.  Die
Priorvitiit der Anmeldung in Frank-
reich vom 9, November 1935 ist
in Anspruch genommen. )

Patentanspruch: Schwanzsporn

fir Flugzeuge, bei dem die Schar
oder das Rad des Sporns von
einem Rohr gehalten wird, das
drehbar, aber unverschisbbar in
zwel durch Lenker mit dem Flug-
zeugkirper verbundene Schellen
eingesetzt ist, dadurehk gekenn-
zeichnet, dnf die Lenoker (7, 18}
unabhlingiz voneinander am  ger
trennten Stellen (8, #4) am Flug-
zeupkirper angelenkt sind, die an
cinander gegenfiberliegenden Sei-
ten dee Rohre (2) angeordnet sind.

*

D.R.P, 639018
Kiasse 62c, Gruppe 4/02
John Squires  in  Hagerstown,
Washington, Maryland, V. St, A.
wFligelbefestigung, insbesondere
fitr im Ruhezmstand einstellbare
Luftschrauben.

Patentiert im Deutschen Reiche
vom £5. April 1931 zb,

Patentanspriche: 1, TFligel-
befestipung in einer 2zweiteiligen,
mit mehreren kurzen Hiilsen ver-
sehenen Nabe, deren Hiilften von
der Innenseite mit einem den
Ringflansch eines jeden Tligel-
schaftes erfassenden Klemm-
flansch versehen, mileinander dureh dureh fuBers Augen gezogene
Spannbolzen losbar verbunden sowie von der Luftschraubenwelle
durchdrungen nnd auf ihr befestigt sind, insbesondere filr im Ruhe-
zustand einsteltbare Luftschrauben mit verinderkicher Flipelanstel-
lung, dadurch gekennzeichnel, daB jm Klemmflansch des Nabenhalses
eine Ringnut mit ein- oder beidseilic abgeschriigten Seitenflichen
vorgesehen ist, die den ein- oder beidseitiz abgeschriigten, nach
auflen tagenden Ringflansch des Fiigelschaftendes umfaBt, ohne da-
bei mit dor innercn Ringfliiche des Klemmflansches den Fligelschaft
zu herithren. Noch vier weilere Anspriiche vorhanden.

D.R.P, 638625
Klasse 62b, Gruppe 40/03
Flekironmetall G.m.b.H. in

Stattgart-Bad Cannstatt,
wFlugzeugsporn.%
Patentiert im  Deutschen
Reiche wvom 5. Dezember

1935 ab,

Patentanspritche: 1. Flug-
zeupsporn, dessen Schwenk-
achkse eine kurvenfirmign
Endflliche aufweist, gegen
welehe ein nur in Achsrich-
tung  liags  Dbewegliches,
unter  Druek  stehendes
Hemmstiick wirkt, dadurch
gekonnzeichnet, dall  der
Druck nuf das Hemmstiick
wihrend der Bewegung des
Flugzeuges willkiirlieh, vor-
zugsweijse  vom TFlbrersitz

- aus, eingtellbar ist, Noch ein
Anspruch vorhanden,

D.R.P, 639020
Klasge 62¢, Gruppe 25
Dornier-Matallhauten GmbH.
und Dr.-Ing, e. h. Claude
Dornjer in Triedrichshafen

am Bodenses,
»HerablaBbare und efnzieh-
bare Leuchtvorrichiung fiir

Lultfahrzenge®
. Patentiert im  Dentschen
Reiche vom 21. 2, 1033 abh,

Patentanspriiche: I, Her-
tblafibare und einziehbare Leuchtvorrichtung ftr Lufifahrzeuge mit
serodynamiseh plinstiger Verkleidung der Lichtquelle, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Verkleidung mit Leitwerk und Rudern ver-
sehen ist. Noch drei weiters Anspriche vorhanden,

D.R.P, 639 413
Klasse 62c, Gruppe 25
N.V, Machinerie8n- en Ap-
paraten-Fabrieken ,,Meaf* in

Utreecht,
nWindanzeiger fiir
Flugzeuge.©
Patentiert im  Desutschen
Reiche vom & November
1830 ab,

Patentanspriiche: 1. Wind-
anzeiger Hir Flugzeuge, der
auer der Windrichtung
. . ‘ gleichzeitiz durch Blinken
die Windstirken angibt, dadurch gekennzeichnet, daB an der Achse
eines Schalenkreuzes (A) sine Kontaklscheibe (B) angebracht ist, die
einen dem Netz eninommenen.Hilfsstrom periodisch unterbricht, wo-
bei der Hilfssirom ein Relais (D) schaliet, das den Strom fir die
{;icl:ltstmhler (E) des Windanzeigors steuert. Noch ein Anspruch vor-

anden.

$
D.R.P, 639 538 : Klasse 62b, Gruppe 9/09
Soeieté Anonyme Etablissements Liord Olivie® in Paris,
oFlugzeuglliigel.
Patentiert im Deutsehen Reiche vom 27. TFebroar 190% ab, Die
Prioritiit der Anmeldung in Frankreich vom 6. September 1934 ist in
Anspruch genommen,

Fafréudy dee Seutfden Buftonffe 1037

SHeravdaeaeben von Hauptmann (E) Dr. fichs, Neicbduftfabreninifterium.
Seleitort: Generaloberft H. Goring,

Fn Ganteinenband mit farbigem Sdmgumfciag R, 3,—
Unforechende Abhanblungen fber [agd: unb Kampfoefdmader, FHeaerausblibung,
Dlenft bel ber Auftldrunpsitaffel, Mavinefliegerel, SlaEAreilerie, Lanfbobren
uih Berafe innerball ber Lnfrmaffe fihren beren Bebewtung unbd WieffeitigEeir

eitdringlich vor YUngen,

BREITKOPF & HARTEL IN LEIPZIG

24

Patentanspriiche: 1. Flugzeugfligel, bestebend aus einem Haupt-
kastentriiger mit tragender Aubenhaut, der eeitlich vom Flugreug-
rumpi mit einem Zweihelmmittelstiick verbunden ist, dadurch gekenn-
zeichnet, daB dic Enden (b D) der Zwoigurtholme des Kastens an
den Enden der Holme des Mittelstiicks befestigt sind und dafi dic
AuBenhaut itber die Rippe (b b) hinaus verlingert ist und an einem
Querstab (E} befostigt ist, der eine Briicke zwischen den Heobmen
bildet, Noch drei weitero Ansprilehe vorhanden,

@t




DEUTSCHLAND

Meues fweisltziges Heinkelflugreug

MNMeuer deutscher Kleinflugmeter

Tn Heft 1271936 brachten wir einen neuen deutschen Kleinflug-
motor der Bremer Menteure Haszenbein & Osmers, Wir sind in der
Lage, die nunmehr nfheren Einzclheiten iiber den Arheitsvorgang
und die Leistungen des Mators zu verbifentlichen. Der Motor wilrde,
wenn er sich bewlihri, einc willkemmene Bereicherung der deutschen
Kleinflugtriebwerke darstellen. Neuartig ist die Kolbemanordnuag:
In jedem der drei Zylinder belinden sich zwei getrennte Zylinder-
rilume, so daB der 3-Zylinder-Motor eine Art §-Zylinder-Wirkung hat.

Der Kolben des Motors ist als Doppelkolben ausgebildet und triigt
an seinem oberen wie unteren Lnde Nuten Fir Kolbenringe, Auch
befinden sich in jedem Zylinder zwei Zylinderriume A und C. Der
Arbeitsgang ist folgender:

Zylinder 1 hat nach der Zeichnung gerade den Explosionstakt
hinter sich, dic Gase verlassen den Zylinderraum durch die beiden
Auspuffrohre B rechts uad links, Der durch die Abwirtgbewegung
des Kolbens entstandene Raum C Fillt sich durch den Vergaser I
mit Trischgasen, die bel der Aufwlhrtshewegung des Kolbens im
Rohr D zunichst komprimiert und nach Oelfnen des EinlaBventiles F

Uebarsichtszeichnung des Motors von Hasenbeln & Osmers

Zylinder 1

QQZ{Lpumpe

bwf druck
b\

Werkfolo

in den Zylinder 2 gelassen werden. Dieser Arbeitsgang ist gerade
ersichtlich vom 3. zum 1. Zylinder, Die Ziindfolge lauteb wegen der
Gleichheil der Arbeitstakte 1—2—-3.

¥ach Ansicht der Konstrukteure liegt der Vorteil dieser Buouart
darin, daf auch bei niedriger Drehzahl die Zylinder wegen der Kom-
presgarwirknng iiber das Robir D gleichmiBig gefiillt werden (ver-
lustlose Tiillung). Daher ist aueh ein rubiger Leerlauf miglich,
AuBerdem wird pro Zylinder nur ein Ventil (statt wie iblich zwei)
verwandt, was cine Vereinfachung und Verbillisung mit sich bringt.

Durch zwei konstruktive Anordnungen wurde eine ansgezeichnete
Kolhenkithlung herbeigefilhrt. Erstens durch den Vergasereinla um
den Kolben herum und zweitens durch die Gasfillung von oben durch
den Zylinderkopf. Eine Zwischenspillung ist iberfliissiz geworden.
Nun ist es moglich, daB die einstrimenden Frischgase den Zylinder-
Lkopf tir den milchsien Arbeitsgang reinigen und anf Handwiirme
kithlen. Die normale Druekschmivrung ist von pgrofter Wieltigkeit,
dap man nunmebhr im Gegensatz zu anderen Zweltaklern von _der
Gemischschmierung unabhiingip ist. VerruBung, Ueberhitzer und Ver-
sehleld sind daderch auf ein MindestmaB Therabgedriickt worden,
Terner zoll erreicht werden, daB die Doppel-Oelpumpe sowis die drel
StoBstangen der EinlaBventile von einem Nocken betitigt werden,
g0 daB der tibliche Zahnradbetrich verschwunden ist.

Daten: Bohrung 75 mm, Hub 80 mm, Zylinderinhalt 1030 cem,
Gewicht 85 kg, Breamstoffverbrauch 250 ¢ /PE/M, Leistung 84 P38 bei
1800 U/min.

Dar Motor von vorn  Bltder: Werkzelchn. {1}, Bors (1)
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Segelilugzeug-Transportwagen vom Fahrzeugbau Eberle. Links: geschiossen, rechis:

Werksufnahm, (2)

Sellenwiinde hochgeklappt, allseitlg gadHne!,

Ein rein ungarisches Sportflugzeug: Weild ,, WM =I0/] 355

Man hirt eigenllich verhiltnismiBig wenig von Ungarns Flugzeug-
hau, und doeh hesitzt dieses Land in den wManfred-Weill-Flugzeug-
werken' in Budapest cin rithriges und erfolgreiches Flugzewg. und
Flugmotoren-Werk, Seit mehreren Jahren arbeilet des Work an der
Konstruktion von Sportflugzengen und brachte in Forlselzung seiner
Typen das Muster WM 18“ heraus, das nun dureh geringfiigige
Umkonstruktion des Musters ,,WM 10, vor allem durch stiirkeren
Motor, bedeutend leistungsfihiger gemacht wurde, ’

Dia Konstruktion ist in Ganzstahl; Leichtmetall wird nur fiir
wenig  beanspruchie Teile verwendet. Baudurchlithrung nach den
Grundsiitzen der Deutschen Versuchsanstalt fiir Lufclahrt, Berlin, Bau-
art: stark gestalfelter Doppeldecker mit N-Stiel, Der fachwerksmilfiig
konstruierte Rumpf besteht sus 4 Liingsholmen und sehriigen Rohr-
spanten. Die Seitenwinde werden durch Stahlrohre, die Spanien mit
Stahllraht auwsgekreuzt, Der Rumpt ist ohen mit Aluminivmbleck und
sonst mit Stoff verkleidel,

Dic zweiteilizen Fligel sind am Rumpf bzw, Baldachin dreh-
bar gelagert, 50 dafl sie leicht zuriickgeschlagen werden kOnnen.

Oher- und Unterfliigel besitzen V-Stellung, TFligelholme sind aus
Chrom-Molybdiin-Stahlrohren  mit  anfgezogenen und geschweillten
Gitterclementen, Rippen genictel mit Chrom-Molybdiin-Stahl band-
profil. Stolfbespannung.  Querrnder in Dural, Leitwerk cbenfalls in
Stahl, peschweifit, Hohenleitwerk im Fluge austrimmbar. Kraitiiber-
tragung durch Gestliinge und Kabel, —. Fahrgestell ein von-
einunder unabhingiges Dreibein-Gestell von grofer Spurweite, Ab-
federung durch Gummipuffer in Profilstreben. Spornrad.,

Kraftstolfbehlilter aws geschweiltem Duralblech im  Baldachin
(85 1) und Oberfligel (3mal %0 1), Oeclbehillter im Motordeckel,

Technisehe Daten sind: Spannweite oben 9,5 m, unten 8,6 m,
Linge 72 m, Hihe 2,74 m, Fligelfliche 21,75 gm, Flichenbelastung
43,5 kg/qm, Leistungsbelastung 7,2 kg/PS, Leergewicht 530 km, Zu-
ladung 400 kg, Fluggewicht 930 kg (fir Kunstfug nur 700 kg).
Leistungen mit Motor WeiB ,Sport II¥ von 1207130 PS. Hochsi-
geschw. 190 kmsh, Reisegeschw. 160 km/h, Landegeschw, 84 kw/h,
Steigzeit auf 1000 m Dbei 800 kg TFluggewicht 7,5 Min., Gipfelhohe
4800 m. Startweg 18 m, Tandeweg 180 m, Flughereich 1200 km.

Weil Wh-,,Sport-lils-Flugmotor

TFiir dieses Sporiflugzeug hat Manfred Weil auch gleich cinen
entsprechenden Motor kensiruiert, der in vielen Punkten besonders
interessant ist, Der Motor ist cin 4-Zylinder-Refhenmotor mit hiitngen-
den Zylindern ohne Unlersetzung, Die Zylinder sinl aus zwei Stiicken
gearbeitet. Die Laufbilehsen aus Stahlschmicdestiicken orhalten in
warmem Zustand die Zylinderkoépfe aus Ecichtmetall aulgezngen,
Diese Leichtmetallkipfe {ragen den gesamten Ventilmeehopismns, der
villig eingekapselt ist. Jeder Zylinder ist einzeln aul das Kurbel-

130-PS-Weiss-Flugmotor WM [}

Welss-Sportlugzeug WM-10/13

e

Blider: Zﬁefl [¥)]

gehlinse aufgesechraubt, dessen oherer Gehilusedeckel zugleich als
(Oeltank ausgebildet wurde, Technische Daten: Bohrung 118 mm,
Hub_ 140 mm, Gesamiinhalt 6,120 I, Verdichlung 523:1, Nennleistung
am Beden 120 P8 hei 2100 Umdrehungen, Verpaser: Zenith 50 HM 107,
2 Magnete Typ Bosch IF 4. Gewieht des Motors einschl, Mapnet,
Vergager, Zilndkerzen, Auspuflrobre, - Geltank, Oclleitung 138 ke,
Leistungsgewicht 1,06 ko/PS.

Bitder: Zueri (2)







Moderne Rennflugzeuge

Wir Brachten im Heft 1936 einen ausfiihrlichen, Bebilderten Bericht
ilber die National Air Races, bei denen bekanntlieh Michel Daotroyat
aul Caudron G 561 Sieger wurde; den 2. Platz belegte Earl Orimann
auf Keith-Rider, Ergiinzend veriffentlichen wir noeh cinige Ansfilh-
rungen und Bilder fiber interessanie Rennflugzeuge, die bei diessm
Treffen zu sshen waren,

Die Rennflugzeuge waren durchweg als Einsitzer konstruiert und
cigens fiir dieses Rennen gebaut. Ausnahmen machten nur der nenc
Ryan-Eindecker, ein Sportzweisitzer, und der Doppeldecker ilblicher
Konstruktion von Milo Bureham. Interessant sind bei allen Rennflug-
zeugen die Huberst geringen AusmabBe fiir Spaonnweile und Linge.
Auclh die Motorenstiirken sind relativ niedriz und liegen clwa wn
200 P herum. Nur Earl Ortmann, der Zweite im Rennen, verwandte
-einen 1000-PS-Motor, Gute aerodynamische Formgebung gab letzten

Endes den Ausschlag filr den Sieg. So war beim Siegerflugzeug
Detroyats selbst der Fthrersitz in die Rumpflinien mit einbezogen;
es gab keine vordere Scheibe melr, sondern Datroyat mufite durch
zwei langgezogene Fenster {siehe Abbiltunz) rochts und links hin-
durchschauen. Die Fuhrgestelle warenr mejst einziehbar konstraiert,
wenn nicht, dann mit groBter Sorgfalt stromlinienformig veckleidet,
Um zu recht hoher Gesehwindigkeiton zu gelengen, waren sehr diinne
Profile verwandt worden, dic aber oft nicht die nitige Bauhihe fiir
die Tragflichenholme hergaben, Deshalb wurden dia Tragiliigel bei
ecinigen Maschinen verspannt.

Umrahmt wurden die Nationalen Luftrennen bekanatlich von Vor-
tiihrungen aller miglichen Arl, bei denem unger Kunstllieger Gerd
Achgelis mit seinem ,,Stofer" hervorragend abschnitt,

1. Das Siegerflugzeug: Delroyats Caudron Renaull C 541 mit 12-Zylinder-450-P5-V-Molor, das eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 4252 km/h or-

reichte. 32,

Rider R 3 mit 1900-PS-Wasp-Molor; Burchschnlltsgeschwindigkeil 399,1 km/h, 3. Harry Crosh

wurde Briltér und verwandle efnen 250-PS-

é-Zylinder-Menasco-C-4-8-4-Super-Buccaner-Motar, 4. Folkefls Rennflugzeug mit 4-Zylinder-150-PS-Menasco-C-4-8-Pirale-Moler, 5. Der Jeep-Chasier-Renn-

4.88 m.

6. Roger Don Rse auf Willmann-
Spezial-,,Oshkosh”, an dessen kleinrddrigem

etnsilzar mit 250. PS - 4 - Zylinder - Spozlal -
Menasco - Pirate - Motor.

Spannweite nur

Fahrgeslell die Verkleidung noch micht an-
gebracht ist, 7, Jakobson vor seinem
Howard-Rennflugzeug mil é-Zylinder-200-PS.
Menasco-B-6-5-Buccaner-Molor. 8, Der neua
Ryan-Doppelsitzer-Rennelndecker NC 14 223

Neue Erfolge mit dem Hubschrauber

Wenige Tage, nzchdem der Fubsehrauber von Bréguet-Dorand

iber seinem Versuchsgelinde in Villacouhlay Flige von 100 km/h .

Geschwindigkeit ausgefiihrt hatte, gelang elne weitere hemerkenswerte
Leistung mit diesem wfliegenden Laboraterium'* — denn um ein solches
handelt cs sich zuniiehst noch, -

Der gauze Apparag besteht aus  einem kriiftigen  Gitterwerk,
einem 300 PS-Hispano-Motor und einem TFahrgestell von unwabrsehoin-
lich grofem Achsabstand, sowie Hilfsridern vorn und hinten,

Das Wesentliche sind die heiden thereinanderliegenden, entgegen-
gesetzt rotierenden zweillitgligen Schrauben, deren Ansteilwinkel vom
Fithrersitz aus verstellbar sind. Sic rofieren mit einer Gesehwindig-
keit von 2,2 Uisee,

mil verspannlen Tragiilgeln,
Bilder: Het Viiegveld (7, L"Aéronaulique (1)

réguect-Dorand

René¢ Dorand, Komstrukteur

und langjlihriger Mitarbeiter der
Brilder Bréguet, lcitet die Versuche, und der mutige Pilot Mauriee
Claysse_wagt sich unentwegt mit dem sonderbar anmutenden GesteH
in dic Luft, .
Diesmal ging es darum, das Stillstehen in der Luft zn erprobenr —
und es gelang, Die Voraussetzung Hir diesen Probeflug bildete dic
Bedingung, die das Ffranzisische Luftfahrtministerinm hei der Aus-

setizung cines Preises fiir Hubselrauber gestellt hatte, Dag Flugzeug
mull sieh in die Luft erheben, ohne dabei mehr als @ m Strecke
zuritckzulegen. Bei den lotzten Versuchen in Villacoublay gelang es
nunmebr, diese schwere Bedingung zu erfiillen. Es wurden drei der-
artige Flige unternommen. Und jedesmal schwebte nias Hiepende

Der Hubschrauber von 8iré-
guet-Dorand, von dem wir
aschon In Helt 211934 einige

Bilder brachlen, im Fluge
{tinks); rechis Usebersichts-
1elchnung,

Bildar: Les Alles {2)




Laboratorium® zwischen 4 und 5 m ither dem Boden, beim ersten
Tlug drei Minuten lang, beim zweiten fast 7 Minulen und schliefilich
10 Minuten lang. .

Mit diesen Erfelgen ist wieder eine Etappe in der Entwicklung
eines alten oft verlachten Flugproblems gewonnen worden, Dref Jahr-
selinte unermiidlieher Versuchsarbeit tragen die ersten Fritehte, und
solltep Bréguet und sein Mitarbeiter Dorand recht behalten, so wird
die Luftfahrt bald um einen Zweig bereicher sein, dessen Folgerungen
noch nicht abzusehen sind.

Die Versuche in Villneoublay mit dem Hubsehrauber werden eifrig
Fortgesetzt. Tn der kommenden Zeit werden Fliige mit Nutzlast durch-
gefiihrt werden, und wenn sie erfolgreieh rind, will man sich an dis
ersten Steeckenflige wagen. Naeh AbschluB *der prinzipiellen Ent-

wicklungsarbeiten des Hubschraubenproblems wird
Laboratoriumn'* seine eigentliehe Form erhalten. Dag letzte Ziel ist
das 17 - Tonnen - Hubschrauben - Flughoot. Die Vorteile der Hub-
sehraubenkonstruktion sind Uncemplindliehkeit gegen Luftbien, gegen
Geschwindigkeitsverlust und vor allem gegen Unfiile bei Start und
Landung. Die Miglichkeit des senkrechten Aunfstiegs vom Land und
vom Wasser und die Fihigkeit, in der Lult stillztchen zu kbnnen,
enthalten dem normalen Flugzeug gegeniiber groBe Vorteile, Brépuet
und sein Mitarbeiter Dorand sind gurchaus ernsie Forscher und TFech-
niker und ergehen sich nicht in uwtopistischen Plinen, sondern lassen
jhre Arbeit Sechrité fiir Schritt dem groflen Ziel entgegenreifen, wie
es auf allen Entwicklungsgebieten der Fliegerei erforderlieh ist.

NUh.

das fliegende

Wo die Gefahren lauem...

,Diec von dder Reichsbetriebsgemeinschaft 6, ,Eisen und Metall®
eingeleitete Aktion zur Verhiitung von Unfilllen in Betrieben hegrilbe
ich aufs wirmste. Der Kampf gogen den Unfall ist die unerlfifiliche
Pilicht ecines jeden Betriehes. Denn er bedeutet dea Kampf fiir die
Erhaltung des Lebens und der Gesundheit unserer Volksgenossen hei
ihrer tiplichen Arbeit. Arheit und Gesundheit unseres Volkes rind
aber kistliche Giiter der Nation, Der grole Schaden an Arbeitskraft,
an Leoih und Gut, der durch mangelhafte Einrichtungen, dureh Unachi-
samkeit wnd Gleichglhiltigheit immer noch jihrlich entsteht, darf alle,
dic c¢s angeht, nieht rullen lassen, dem entgegenzuwirken. IEs kann
nicht eindringlich genug dureh Worte, Schrift uad Bild daranf hin-
gewiesen werden, wo die Gefahrenquellen lauern umd wie es mig-
lich ist, ihnen zu begegnen,

gez. Hagemeier,
Leiter der Wirtschaftsgruppe
Fahrzeugindustrie!

Farbton ,ir" {lir Flugzeuge

Die beim ReichsausschuB fir Lieferbedingungen (RAL) beim Reichs-
kuratorinm il Wirtsehaftlichkeit (REW) in Gemeinschaftsarbeit zwi-
schen Lrzeugern, GreBhandel, Verarbeitern und Verbrauchern, Behor-
den, mesetziichen Berufsvirirstungen und anderen wirtschaitlichen
Organisationen aunfgestellte ,Farhenkarle filr Fabrzeuganstriche RAL
Nr. #40 B 2 st jetzt um einen weiteren neuen Farbton ergilnzl wor-
den. Die Anwendung dieser Farbenkarfe hat seftens der Farbeagrof-
verbrancher und Fahrzeughalter von Jahr zu Jahr an Umfang fmmer
melir zugenommen. Dem stark gewdchsenen Anwendungsbereich ent-
sprechend wird die Karte stindig den jeweiligen Verhiilinissen an-
gepaBt, So hat es sieh als notweadjg erwiesen, cinen neuen grauen
Farbton ,,1r* in diese Farbenkarte aufzunchmen. Dieser Farbton wird
in einem

»l. Erglinzungsblatt November 19364,

das an dis Sielie des 2, Erglinzungsblaiis getreten ist, vertiffentlichi.
Die Aufnahme erfolgte anf Wunsch des Herrn Reichsministers der

Das Flugboot ,,Bretagne’-lolre 102 mit 4 Hispano-Suiza-Moloren von Je 7i0 ;I’Sl'
&

in diesem Jahre auf dem Nordatlantik Erkundungsilige durchiiihren solt
slsche Wasserflugzeug,

Es

Luftfahrt und Oberbefehlshabers der Luftwaffe, Der neue graue Tarb-
ton 1 r ist fir den Anstrieh von Flugzengen vorgeschrieben,

Das 3. Ergliazungsblats wird von den Vertriebsstelen des RAL,
der Herstellerfirma Otto Hieronymi A.-G. in Gottingen und dem
Beuth-Verlag, Berlin 8W 18, Dresdener Str. 97, zum Einzelpreis von
0.30 RM, zuziiglich Versandkosten geliefert. -

Stand der deuischen Modell-Rokorde am 1. Januar 1937
AN 1. Januar 1997 erscheint die Liste der deatschen Modelirekorde in

ceiner neuen Formm — ntr noch fiimf Klaszen!

Klasse Rumpfsegelflugmodelle:
Ha.,-3tr.: A. Besser Ortagr. Dresden 13 500 m
Ha.-Dau,: E. Bellaire »  Mannheim 20 Min, 13 Sek,
Hp,-Str.: W, Bretfeld s Hamburg 91 200 m
Ho.-Dau.: 1. Kuamer . Diiben 55 Min,

Klasse Nurfliigel-Segelfluigmodelle:
Ha.-8tr.: A. Herrmann Ortzgr. Nordhauzen 2375 m
Ha,-Dau,: K. Schmidtberg ,»  Frankfurt (M) 37 Min. 41 Sek.
Ho.-8tr.: E, Klose »  DPresden BEGD m
Ho.-Dau.: E. Klose 5 Dresden 8 Mia. 14 Sek.

Klasse Rumpimodelle mit Verbrennungsmoter:

Bo.-Str.: — Ortsps, — -

Bo.-Dau.: A, Lippmann s Dresdea 8 Min.
Ha.-8tr.: K. Dannenfeld . Ueclzen 1000 m
Ha,-Bau.: K. Danneafeld »  Uelzen 21 Min.

Klasse Rumplifiiugmodelle mit Gummimotor:

Bo.-Str,: A, Lippmann Ortsgr. Presden 7955 m
Bo.-Dau.: Necimeyer »  Dresden 18 Min, 7 Sek.
Ha.-8tr.: K. Lippert »  Dresden 22400 m
Ha.-Dau.: A, Lippmmann »  Dresden

1 Std. 8 Min.
Klasse Wasserflugmodelle: :
Wa.-Dau.; H. Mundlos Orisgr. Mapgdeburg

F, Alexander
Reaufiragt mit der Filhrung der Deutschen Modellrekordliste.

584 Sek.

das [lir die franzdsische Stidamerika-Postlinfe eingesetzl Ist und
nach dem Flugieuy ,lieulenanl de vaisseau’’ das grbfte franzd.
Werkbild

2 L 2

.




Internationale Luftfahrt - Ausstellung in
Briisse]
Britssel, im Januar.

Belgien wird in diesem Jahre erstmals
nach dem Krieg eine internationale Luftfahrt.
Ausstelhing  veranstalten. Die Vorarheiten
zu dieser Ausstellung, fir die die Zeit vom
2B. Mai bis 10. Juni in Aussieht Fenommen
ist, sind bereils im vollen Gange, Der Schau-
platz dieses ersten internationalen Briisseler
Aero-Salons wird das wundervelle und auBer-
ordentlich gerfumige Palnis du Cenlenaire im
Briisseler Vorort Heyae] gein, das sich fir
eine solche Schau glinzend eignet.

Wie wir erfahren, begegnet diese Aus-
stelling auch im Ausland regem Interesse,
liegen doch hereils feste Anmeldungen ans
Dentschland, England, Frankreich,
Holland, Italien, Ruminien, der Tschechoslo-
wakel, der UdSSR. und dem verapstalienden
Lande selbst vor, Verhandlungen mit einigen
anderen Liindern sind neeh im Gange, so
daf diese Schau von einer sehr bemerkens.
werlen Intermationalitit sein wird, Wie wir
erfahren, werden die Veranstalter alles tun,
um diesen ersten belgischen Luftfahrt-Saion
zu einem groBen internationalen Ereignis zu
machen, um so mehr, als wenige Tage spiiter
(am 20 Juni) hier in Briissel der Slart zum
Gordon - Bennett - Rennen der Freiballone er-
folgen wird, F. W.

A 0192 ,Kurier”

Ein neues deutsches Reise- und Ver-
kehrsflugzeug it von den Apgo-Flugzeugwer-
ken  Oschersleben (Bode) fertiggesiells und
kitrglich in Flugerprobung genommen weorden.

Das neue Muster A O 192 _ Kurier* ist ein
zweimotoriger Tiefdeeker moderner Bauweise
in  Ganzmetallausfibrong  mit  zwei  luft-
gekithlten Argus-Motoren von je 240 PS.

Das Flugzeug ist mit allen neuzeitlichen
Binrichtungen fir Nacht- wnd Blindflug aus-
gerlistet, Besonderer Wert wurde -aul hohe
Rrisegoseliwindigkeit sowie auf eine bequeme
Aunsstattung der Kabine gelegt, die scchs
Fluggiisten Platz hietet, Dic Versuchsfllige
sind bisher voll zufriedenstellend verlanfen.

Wilchentlich dreimal nach Lissabon

Diec Deutsche Lufthansa unter-
hillt im AnschluB an die Luftpostlinie Stutt-
gart-—Marseille eine Euftverbindung mit Lis.
sabon, Die Strecke Lissabon—DMarzeille wird
wichentlich dreimal heflogen., Nhbh,

New York—Paris

Das vom franzbsischen Luftfahriministe-
rium ausgeschriebene Luftrennen New

“heit sollen  hauptsiichlich die

York—Paris sell zwischen dem 1, und
31, August 1937 stattfinden, Sieger ist, wer
diz Gesamlstrecke in weniger als 8315 Stun-
den zuriicklegt, 4. b, in klrzerer Zeit, als
seinerzeit Lindbergh. Gewertel werden for-
ner Flugzeiten unter 48 Stunden, An Preisen
stellen 3 Mill, Franken zur Verfilgung, Aue
Schweden wird berichtel, daB am Wett-
flug New York— Paris die Piloten Kurt
Bjiorkavall, Graf Gustave voyp Rosen und dic
Pilotinnen Eva Diekson und Greta Molander
teilnchmen wollen, Bis jetzt bestelien jedoch
noeh finanzielle und technisehe Schwierip-
keiten, Nbh.

Ausbildung ven Falischirm-Pilaten
in Oesterreich

Innerhalb des Aero-Clubs von Oestorreich

wird seit Anfaing vorigen Jahres die Aus-
bildung von Fallsehirm-Piloten stark gefir-
dert. Die Leiiung dicser Fallschirm-Ausbil-
dunp hat Major Herbert Gratzy, Im ersten
Halbjabr 1936 wurden insgesam dreilig Fall-
schirm-Piloten auspebildel, Fiir Segelflieger,
die den C-Schein erlangen wollen, ist auch
in Oesterreich das Vertrautsein mit dem Fall-
schirm obligaloriaeh, Der Nzehweis mufl in
ciner Priifung erbracht werden, Neuerdings
wurden auch von einer Maschinengewehrkom-
Danie Massen-Fallschirmabspriinge mit voller
Ausriistung und Abwurfithungen ven Maschi-
nengewehren durchgefiihet, Major Gratzy bat
den prakiischen Wert der Fallschirmtruppen
fiir die Osterreichisehe Armee nachdriicklich
geltend gemacht,

Internationaler ‘i‘ouﬂslik—KongreB

Gelegentlich der ,,Pariser Ausstellung
1037%, die auch wvon Deutschland besehickl
wird, findet in der franzosischen Hauptstadt
in der Zeit vom 21, Juni bis 4, Juli cin inter-
nationaler Touristik-Kongre® stalt, aul dem
die Luftfahrt cbepfalls vertreten sein wird.
Yerantwortlich zeichnet [dr die Belange der
Luftiakirt der Prisident des phero-Clubs von
Franlireich Wa'teau. Bei diesor Gelegen-
Frogen «os
Touristik-Flugwesens erirlert werden., ILA.
Englische Hamptficgzeuge fiir die
Bofschewiken

Die Sowjets haben neuerdings wieder
zwei Kamplflugzeuge in England gekaufr. Ts
handelt sieh um zwei swFeroce'>Bombenilug-
zeuge, ausgerdstet mit Schuellfeuergeschitiz
mit vier MG. Das Flugzeug entwickelt eine
Gesehwindigkeit von 470 km/h. Nbh,

©berst Mahneke spricht in Rhinow

Die traditionelle Pressekonferenz, zu wel-
cher _der Reicheluftsportfilhrer die Vertreter
der Fach- und Tagespresse eingelanden hatte,
fand am 22, Januar auf dem historischen (e-
linde bei Rhinow, auf dem der werste Flug-
Iehrer der Menschheit* Otto Lilienthal wirkte,

statt, Die im Juli 1936 erdttnele Segelflug-
schule Rhinow macht  einen  vorziiglichen
Eindruek,

Nuch Besichtigung des  idealen Flug-
geliindes und Vorfithrung einiger Modell- und
Gleitflitge begritBte der Landesgruppenfith-
rer, Oberst v, Arnauld de la Perriére, als
Hausherr mit herzlichen Worten die zahl-
reichen Giste, Dann sprach Oberst Mahneke:
XNach dem Rdckblick auf die wiehtigsten Er-
eignisse im vierten Luftsportjahr 1938 ging
der Reichsluflsportfiihrer auf die diesjéhrigen
wichligsten Wetthewerhe, neben denen wic
ithtieh, @rtliche Veranstaltungen in grofer

regelt werder kanm,

Bild: La vie aérlenna

Siidatlantikflug Maryse Basties

Die Franziisizehe Fliegerin Maryse Bastie
startete mit ihrem Caudron ySimoun-Flug.
veug {6 Zylinder Renault) in Dukar an der
alrikanischen Westkiiste und flog in 12:5 Std.
ither den Sfidatlantik nach Port Natal, Dic
Durchschnittsgeschwindigkdfl, auf diesem be-
achtfchen  ¥Fluge betrug 260 km/h. Das
Caudron-Flugzeug, das cinen Aktjonscadius
von 4000 km besitzt, war der Fliegerin vom
franzésischen  Luftfahrtminister zur Ver.
figung gestellt worden,

Der Duce jetzt auch Militirilieger

Der italienische Regiorungschef, der in
dhnlicher Weize wie unser Fithrer seit Jahren
ein leidenschaftlicher Forderer der Luftfahrt
seines Landes ist, erwarh nun auch vor kue-
zem das Militlirpilotenzeugnis, Bei seiner
Pritfung, die ttber dem rimischen Flugplatz
Liltoriz im Beisein des Luftarmeegenerals
Valle staitfand, wurde Benito Musselini
nichts geschenkt, ILA.

Bruno Mussolini bereitet Relordilug vor

Bruno Mussolini, der einc Sohn des
Duee, der edbenizlls ausgezeichneter Flirger
ist, will demnfichst zusammen mit dem jta-
lienischen Rekordflieger Bisco =zu einem
Fluge Rom — San Fraocisco starten. Die
Strecke soll in vier Abschnitten hewiiltigt,
werden,

Fallschirmabsprung aus 20 Meter Héhe

Der Franzose Raphael sprang mit einem
Fallschirm von dem 20 m lhoben Eisenhahn-
viadukt hel Palaisean ab. Er benutzte cinen
neuartigen Fallschirm mit verstellbarer Ober-
fliiehe, wodurch die Fnllgeschwindigkeéti)hgm

Zahl durchgetithrt werden, ein. Von den ina-
gesamt vorgesehenen 32 GroBveranstaltungen
des Jahres 1097 eatfallen allein je 11 puf
der Motorflug, davon zwei internationals,
und auf den Balipnsport, darunter eine inter-
nationale. Der Segellluz wartet mit einer
internationalen und sechs nationalen Veran-
staltungen auf. Neben der Durchftihrung des
»3, Flieger - Handwerker - Weltthewarhes'*  in
Breslau linden noeh zwei Reichswaltbawerbe
filr Flugmodelle stalt. Besonders erwilhnens-
wert ist noch die Tatsache, dall im Herbst
des Jahres erstmalig ein Motorsegler-Weti-
bewerbk veranstaltet wird, ILA.

Links: Der Relchstuflsporifilhrer Oberst Mahncke spricht in der Segeliliegerschule Rhinow, Rechts:
Die Gebdude der Segelfllegerschute im Winterkleld, Bilder: Weltblid, Presse-Photo




ROBERT SOMMER ~ 50 JAHRE

Wenn man heute von unserer alten Vorkriegs{liegergarde spricht,
g0 meist in Verbindung mit irgeadeinem Ehrentag. Am 20. Januar
konnte Robert Somuner sein 50, Lebensjahr vollenden, Sommer war
in Deutselland einer der allercrsten, die sick mit dem Flugzeugbau
belaBten, Beraits 1909 war er auf der Iks in seiner Vaterstadt Frank-
furt a. M, mit demn Modell eines Sechsdeckers verireten, das von der
damaligen Flugzeughauanstialt Pega-Emmich-Sommer gebaut war, Ge-
langte dieses Projekt (immerhin ein gewisser Vorlidufer splterer
GroBflugzeuge) auch nie zur Verwirklichung, so sehn! Sommer von
jener Zeit an eine ganze Reibe sehr bemerkenswerier Flugreugkon-
struktionen, Eindecker wie Doppeldecker, die nach sehr modernen
(filr damalige Zeit) Gesicldspunkten gebaut waren. So war er einer
der ersten, die mil einem Rumpidoppeldecker an die Oeffentlichkeit
traten, Er flog alle seinc Neukonstruktionen selbst ein., Mancher
schwere Sturz fesselte ihn damals monatelang zns Krankenlager, aber
kaum geheilt, setzte er ziih seire Arbeit fort, die kurz vor dem Krieg
in der Grindung der Deutschen Sommer-Flugzeugwerke G. m, b
rpipfelte, Ein diesem Werk damals aus England erleiller Auftrag auf
25 Maschinen des Baumusters S, 13 Lkonnte infelge des Kriegsaus-
bruehies nicht mehr zusgelithrt werden,

Im Krieg fand man Sommer erst als Flugiehrer bei der Fea 3,
dann im Westen an verschiedenen TFrontabschnitter, wo er u. 4,
mit Erfolr auch dem ZLnglandgeschwader angehirte., Die hier ge-
sammelten Erfahrungen auf dem Gebiet der Grobllugzeuge [{dhrien
dazu, daB er spiller als technischer Offizier die Fragen des GroB-
flugzeugbaues bhei der Idflicg zu bearbeiten haite.

Auch naech dem Krieg begepnete man Sommer verschiedentlich in
der Fliegerei wieder., Im Sachsenrundflug 1925 konnte er suf Junkers
in seiner Klasse den ersten Preis gewinnen. Ohns je von seiner alien
Licbe zur Fliegerei bis auf den heutigen Tag verlasser zu werden,

Roi:ert Sommer und seln im Jahre 1912 gebauter Doppeldecker mit
Gnome-Umtaufmotor Archiv Witlekind (2)

Dingen dic Erhdhung der Verkehrssicherheit zum Ziel setzte. Hier
ist im eine sehr bedeutende Erfindung gelungen, in dem er die
rutschfeste Feinprofilierung der Reifen, alz ,,Sommerung® hekannt,
einfithrte, iiber deren Bedeutung fir die Sicherheit des Verkehrs
liingst kein Zweifel mehr besteht. Vonr Erith auf sportlich gestihit
(Sommer ist als einer unserer Lesten Sportfechter bekannt, war 1929
deutscher Florett-Meister), erfreut sich der Fiinfziger beneidenswerter

ging er spilier in die Autobranche (ber, in der er sich vor allen

_Die Lufispori-Landesgruppe 7
im Jahre 1936

Bereits der Anfang des Luftsportjahres
1936 stand unter dem Zeichen der 11. Olym-
piade. 52 Nationen bereiteten sich auf dieses
sportliche Ereignis vor, Sport ist Kampf und
Kampf erfordert ganze Minner, Die Luft-
sport-Landesgruppe 7 hatte die Ursache, auf
ein Trgebnis bei der 11, Olympinde besonders
stolz zu sein. Der Tluglehrer der Uebungs-
stelle Dresden; Graf Hagenburg, wurde
Sieger im  Internatiopalen Kunstflug-Wett-
hewerb und konnte den Titel eines Meisters
der Internalionalen Olympiade - Kunstflug-
Meisterschaft 1836 erhalten,

Im Modellbau ist auch im vergange-
nen Jahre titchtiz und mit Erfolg geschafft
worden. So wurden in der Modellbauschule
Altenberg im Osterzgebirge 20 Lehrglinge von
je 16 Tagen Dauver durchgefithrt. Ueber 500
Lebrer sind so ausgebildet worder, daB sio in
der Lapge sind, in ihren Schulen Unterricht
iiber Modellbau zu erteilen, Auf den Reichs-
modellwettbewerben in der Rhiln und in Bor-
kenberge ist die Luftsport-Landesgruppe 7
mit besonderen Erfolgen hervorgegangen,
Beim Modellwettbewerh zu PFingsten auf der
Wasserkuppe erhielten die Dbeiden Modell-
bauer Lippitsch und Sykora (beide aus Dres-
den) fiir Bestaus[ithrung ihres ferngesteuerten
Modells den Sonderpreis von 1200 RM, In
Borkenberge wurde der Luftsport-Landes-
gruppe % der Ehrenpreis des Reichsluftzport-
fithrers fiir Modellbau zuerkannt,

Eine erhebliche Steigerung der segel-
fliegerischen Ausbildung konnte auf der nen
grrrichteten Segelflugschule Grol-
riickerswalde, die sich aueh infolge
ihrer herrlichen Lage besonderer Beliebiheit
erfreut, erfolgen. Hier werden die aunf den
Ortsgruppen - Uebungsstellen vorgeschulten
Behiiler weiter ausgebildet. Vom 16, Mirz ab
konnten 13 Lehrgiinge von je drei Wochen
durchgefithrt werden, An gie Flugschitler
konnten 106 A-Scheine, 66 B-Scheine und
4 C.Scheine nnch bestandener Priifung aus-
pehilndigt werden. AuBerdem haben 28 TFlug-
lehrer ihre Ausbildung bestanden.

In der Reichssegeltlug - Bau-
sehule Kamenz wurden tiber 400 junge
Minner im Bau der Segelflugzeuge ausgehil-
det und ungefthr B0 haben Lehrginge im
Schweilen durchlaufen,

Durch Errichtung der Reiechs-Sport-
fliegerschule Chemnits ist vielen
Flughegeisterien Gelegenheit geboten, das
Motorfliegen zu erlernen oder sich weiter
auszubildenr und alte Kenninisse aufzu-
frischen. Vor kurzem erfolgte der 5000, Start,

cin Bewels, dab sich dic Sporif]iegerse-hule_

regen Zuspruchs erfreut.
Der Ballonsport wurde auch in die-
tem Jahre rege betrieben, 174 Starls wurden

Frische.

ausgefithrt, Ein neuer Rennballon fir die
Gordon-Bennett-Wettfabhrt wurde angeschalft.
An dieser Ballonwettfahrt nahmen der Luft-
sportoberfithrer Bertram und Luftsportfiihrer
Schubert, beide aus Chemnitz, teil. Sie be-
lepten mit dieser Fahrt den 7. Platz,

Flog durch Muskelkrafll. Von Hans-
Georg Schulze und Willi Stiasny, Verlag
Fritz Knapp, Frankfurt a. M. 1937,

In einer Zeit, wo die Versuche des Men-
schen, aus eigener Kraft zu -flegen, begin-
nen, Lrfolg zu haben, ist das vorliegende

“Muskelkraltbuch zehr willkommen, FEs bringt

ecinmal die geschichtlichen Tatsachen (ca.
150 Menschenflugpioniere seit 1763), sodann
behandelt es die wichtigen Fragen: ,,Kann
der Mensch mil eigener Muskelkraft auf
lingere Zeit Flisgen?™, ,,Welche Art des
Muskelkraftfluges zeigt den richtigen Weg?"
SchlieBlich bringt es die jlingsten Lrfolge
HacBlers und Viilingers sowie die Arbeiten
des Muskelfluginstitutes in Frankfurt a, M.
Viele Abbildungen und technische Zeichnun-
gen umrahmen mit 162 Literaturnachweisen
den fleilig gesammelien Stoff ciner Béwe-
gung, die die Verfasser als den Sport der
heranwachsenden Generation bezeichnen!

Flugtechnisches Handbuch. Herausgegeben
ven Dr.-Ing, Reland Eisenlohr, Verlag Writer
de Gruyter u. Co.,, Berlin 1935, Preis pro
Band 7,50 RM.

Die Luftfahrt hat-in allen Lindern with-
rend der letzten Jahre einen enormen Auf-
schwung genommen und sich dabel vielfiltig
mit neuartigen Einzelproblemen (Autogiro,
nHimmelslaus", Motorsegler usw.) heschiitigt.
s ist daher eehr zu begriiBen, daf der Ver-
lag Gruyter ein , Flugtechnisches Handbuch*
heraushringt, welches unter Mitarbeit vieler
namhafter Ifachleute die Entwicklungsstri-
mungen und den jetzigen Stand des Flug-
wesens darlegt untes Wahrung ‘Thandlichen
GroB-Oktaviormates. '

Der erste Band bringt auf 55 Seiten dis
gesamte Aecrodynamik in ausgezeichneter Dar-
stellung und auf weiteren 100 Seiten die
Grundlagen des Flupzeugbauer, Festigkeits-
rechnungen und eine gediegene Werkstofl-
kunde.

Der zweite Band enthiilt Flugzeagfihruag
(Stratosphiire, Ozean), Sportflug undé Segel-
flugweson einschl, der Motorsegler. Verlasser
und Verlag kann man za dem mit gulem
Biidmaterial ausgestatteten Handbuch auf-
richtig beglilckwiinschen. .

F. W,

Major Rosenmiiller, der viele Jahre in
der Luftspori-Landesgruppe 7, zuleizt als
Landesgruppenfiihrer, gewirkt hat, wurde auf
Befebl des REM. naeh Frankfurt versetzt und
Major Wulf, ein Kriegsilieger, iibernahm am
1. Oktober die Fiihrung.

Jahrbuch der Dentschen Eunftwaffe 1937,

" Herausgegeben von Dr. Kiirbs, Hauptmann

(E) im RLM, Verlag von Breitkop! & Hiirtel,
Leipzig. Preis 3 RM.

»Bs it Aufgabe der Jahrbticher .des
Heeres, der Kriegsmarine und der Lultwafle,
das Verstindnis fidr die neue deutsche Wehr-
maecht zu ©etirker und 2zu wvertiefen.* So

gehrieb Generalfeldmarschall von Blomberg in,

seinem Leitspruch. Im Gegensatz zur vor-
jibrigen Ausgabe, die die groBen Linien der
Luftwaife allgemein charakterisierte, wird im
Jahrbuch 1937 elne pgrobere Vertiefung an-
gestrebt, spezieller sind die einzelnen Kapitel
gestaltet, 2, B, ,, Technische TFragen der Fiak.
artillerie®, ,Luftattachés”, , Luflwaifcnsport-
schule Spandau® w. a, m. Lebendige Schilde-
rungen aus dem tiglichen Diensthetrieh sind
neben den mehr systematisierenden Kapiteln
Aufkliirung und Freude fiir jung und alt!

Aus heiterem Himmel! Ven Carl R. Roeder
unter Mitarbeit von Hauptmann Krupp und
P, Henze, Commissionsverlag von C. E, Krug,
Lelpzig 1936; Preis 2,85 RM.

Aul etwa 100 Bildern ist der Werdegang
der Fliegerei seit dem Jahre 1783 karikatu-
ristisch dargestellt; ein Dokument jener Men-
schen, die Leinen blassen Schimmer von der
Fliegerei haben, die mit Dregchflegeln, Spott-
versen -— sogar eine Spottoper entstand! —
dagegen angehen. Zum Abdruck - gelangen
aber auch eine Reihe unverwiistlicher Flieger-
witze, Die Ausstattung des Buches ist an-
sprechend und gezchmackvoll.

Motor-Schulterdecker ,,Pleil”, Von Rudoll
Elger. Bauplanreihe ddes Verlages Moriiz
Schiifer, Lelpzlg 1936; Preis 0,75 RM,

In dem ,Pfeil*-Motormodell, das eine
Spannweite von 1200 mm aufweist, hat Elger
ein aerodynamiseh gut durchgebildetes Modell
geschaffen. Dabei st anf groBe Einfachheit
Wert gelegt, so dab es auch Axffingern nicht
allzuviel Schwierigkeiten bereitet, Als beson-
ders gelungen an dem Modell mufl man das
verstellbare Leitwerk, die ausgerundeten
Rumpi-Fliigel-Uebergiinge und die praktische
Federung des Fahrgestels nennen. Bei 250 g
TFluggewichi 168t es bej einer Aufziehzahl von
600 etwp 400—500 m zurlick,
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STAATL AHERKANHT %,

Fir Flugzeugbau
die bew!ihrien

ULHIA

Werkzeuge u
Maschinen

Automobilbau
Flugzeugbau
Maschinenbay + Elekerotechnik
Zieglerschule

Georg O, Ulm
Verkzeeg- und
Maschinentabrik 20

Maschinenbau ¢ Batrlobswisnonsche
Efahtralochnih Automabll- u. Flugtechalk

Brugrama sputont

Wir suchen
Konstrukteure

— lngenieure u. Techniker — magl.

mit Kenntnis d. Leichtmezallbaues,

aber auch Anfinger, {, konssruktive

Entwicklungs- und Ueberholungs-
arbeiten,

Zelchner

erfabren in der Anfertigung norm-
Eerecheer Werkstatrzeichnungen.

Bewerbungen m. frithestem Eintricc
u. Gehaltsanspriichen sowis Lebens-
lauf, Zeugnisabschriften und Bild an

Junkers Flugzeug-

und -Motorenwerke
Aktiengesellschafc

FLUGZEUGBAU
STAMMWERK DESSAU

Sporifiugzeug
Einsltzer-Hochdackor B 135 25
Fahrgestell leicht defeke, verlktauft oder

tauscht gegen steuerfrele BMW. An-
gebote unter Z, D, 1544 an den ,,Deutschen

g | Sportflieger*’, Leipzig C1, Peterssteinweg 19

FLUGMOTOR

gleich weleher .dr1, Boujahr, Stirke u. Gewicht,

k| ev. nuch stark beschidigt gegen Kosse su kaufen

& ht. Angeb. unt: 2.1, 1600 an ,,Deutscher
Sporifliegers, Leipzig C 1, Pelerssteimceg 19

Hochbau, Tiefbau, Siahl- u. Betonbau, Gesund-
Progr. frei.

heitsiechnik {Heizung u. Liiltung).

Beginn: Marz u. Okf.

INGENIEURSCHULE WEIMAR

Ausbildung zum FlugzeUgingenieur.

PRAKTIKANTEN
AUSBILDUNG
imiFlugzeug=-
undM qf.or_enb'a_

Pros be kY Freil B

Maschinen. Flugze Li&j,dnd Atobay-Elekirote chnik

Flugmotor,18/24 PS, 34ky

mit Lufischraube, fir Molorsegler passend,
il zx verkaufen.

Angebole unter Z, B, 1647 an d. ,,Deutschen

Sportllieger”, LeipzigGl, Pelerssteinwer 0.

(ielernler Flugzeugmonieqr

28 Jahre alt, verheirzlel, 13 Jahre im Facly,
in verschied. Flugzeugwerken des In- u.
Auslandes, ca. 64000 kim Ueberland als
Bordmonteur, sucht passende Stel-
loaygr. Angeb. ual, 2.5, 1599 an,,Dealscher
Sporiflieger'’, Leipzig C1,Pelerssteinwoeg 19

3 e
en Jingst geforderten

~ Universal-
Befdrderungswagen

fiir simel. Mochleistungssegelllugzeuge
mit geraden- u,Knickfligein u.alla Schul-
flugzeuge mit hohenverstolibarer Feder-
kupplung, ~ hochklappbarem Dach —
(Regeaunterstand) lleferc

Gebriider Eberle, Fahrzeugbau

SchorndorfWiiret.,
Fiir Flugsport-Bastler usw.
giinstige Gelegenheit:

1 R. I | Schwalben-Zelle in noch
gutem Zustand, fir . . RM 200.
1 Hochdecker-Zelle, noch unbesp.,

in gutem Zustand fiir . RM 500,

zuverkaufen. Anfr. u. Z. F. 2769 an den
Dtsch. Sportfl., Leipzig ©1, Petersseeinw., 19

Ein fliegendes Auto

das wirkliche Volks-Fahr- und Flug-
zeug der Zukunit, wurde von einem
Auslandsdenischen erfunden, Umwilzen-
de Erfindung mil grofier Zukunft. Wer
hal Interesse und flnanzierl? Angehote
unter Z, G, 1652 an_den ,,Deutschen Sporl-
1 10,

Dieger*, Leipzig C 1, Pelerssleinw

Derlnhaber desD. R. P, 449720 betr.
nVorrichtung zum leichteren

ffnen von Fallschirmen* und
D. R. P. 458863 betr. ,,Fallschirm-
giirtelverschluf* beabsichtigt die
Patente zur lizenzwelsen Ausnut-
zung zu vergeben. Angebote unter
L. 2674 an ALA, Berlin W 35

Bozendere Fachrichtung fiir Flugzeuohau
Aufnahmebedingung: Vollendetes 18. Lzbensjzhr, O |-Relfe
oder Mittlere Reife mit guter Sthutbildung ta MNaturwissen~
schalten, Verlesungsverzeichnis auch iiber alle anderen Fach-

@@s@%maéﬁwﬁe Einbanddecken

3
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|

Deutschen
Sportfliege

wie nebenstehend
abgebildet, drelfar-
big in Leinen,

Preis nur Mk, 1.05
b.freler Zusendung.

Besteflungen unter
Beifiigung des obi-
gen Betrages erbet,
an den Verlag des
»Deutschen Sport-
flieger, Leipzig C1,
Peterssteinweg 19,
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