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Die nächste Nummer des „Flugsport" erscheint am 12. November. 

Gründungsfieber. 
Trotzdem die Zukunft des Friedensflugwesens noch in einen 

dicken Nebelschleier gehüllt ist, scheint das Gründungsfieber bereits 
einzusetzen. Luftverkehrsgesellschaften mit und ohne Kapital schießen 
wie Pilze aus der Erde. Irgend eine alte zweifelhafte Kiste repräsen­
tiert den Flugpark. Die Hauptsache ist ein mit Schlagworten: „Glän­
zende Gewinnchancen, aussichtsreiches Unternehmen, große Verdienst­
möglichkeiten, sichere Kapitalanlage" gespickter Prospekt. — "Wenn 
die vielen, in den Tageszeitungen angekündigten Luftverkehrsgesell­
schaften nur einen Bruchteil des Versprochenen wahrgemacht hätten, 
so müßte heute der Himmel von Flugzeugen verdunkelt sein. 

Die Projektenmacher sind meistenteils» vollkommene Laien. Man 
muß staunen, wie verschiedentlich selbst hervorragende Tageszei­
tungen auf die Anpreisungen hineinfallen. Dazu zählen auch die 
führenden Persönlichkeiten der Städte und Gemeinden. Sachverstän­
dige Stellen, wie Luftfahrt betreibende Vereine usw. gibt es wirklich 
genug, wo sich die Tageszeitungen erkundigen können, bevor solcher 
Blödsinn dem Publikum aufgetischt wird. — Der Hauptschaden ent­
steht für unsere gute Sache, für das deutsche Flugwesen selbst. — 
Wann wird endlich diesem Treiben Einhalt geboten? 



Unsere Jagd- und Sportflugzeuge. 
(Fortsetzung.) 

Daimler-Werke Sindelfingen. 
Charakteristisch ist den im folgenden beschriebenen Daimler-Ein­

sitzern und Jagd-Zweisitzern die Verwendung eines neuen Motors. 
Dieser leistet nominell 185 PS und weist 8 Zylinder auf, die in zwei 
Reihen in V-Form. angeordnet sind. Die Bauart hat bei den mit ihm 
ausgerüsteten Flugzeugen die Verwendung des beiderseitigen Auspuffs 
sowie der beiderseits angeordneten Verschalungen der Zylinderköpfe 
zur Folge. Dieser Daimlermotor gehört zu denen, die imstande hätten 
sein können, nach Ueberwindung der anfänglichen Schwierigkeiten 
die durch den Hispano-Suiza-Motor vorübergehend entstandene, teil­
weise feindliche Ueberlegenheit im Motorenbau für Jagdflugzeuge 
wettzumachen. Es ist diesem Motor nicht mehr vergönnt gewesen, 
als Kampfmittel Verwendung zu finden. 

Abb. 23 . Mercedes Daimler Kampfeins i tzer „ L 6". 

Abb. 21 . Mercedes Daimler Kauipfciiisilzer „ I . Ii" 
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Die Typenbezeichnungen sind daher nicht militärische, sondern 
die des Werkes. 

Der in der Abb. 23 und, 24 dargestellte Mercedes-Daimler-Kampf­
einsitzer „L 6" weist eine torpedoförmige Sperrholz-Rumpfkonstruk­
tion auf. Diese ist allen weiteren hier beschriebenen Daimler-Ein­
sitzern charakteristisch. Kielfläche und Seitensteuer, welches ausge­
glichen ist, liegen oberhalb des Rumpfes. Das gleichfalls ausgeglichene 
Höhensteuer ist einteilig. Die Tragflächen weisen beiderseits ein nicht 
paralleles, mit Diagonalkabeln ausgekreuztes Stielpaar auf. Zur Zellen-
verspannung dienen beiderseits zwei Trag- und zwei Gegenkabel. 
Stirnkabel sind nicht vorgesehen. Das Oberdeck ist durchlaufend 

Abb. 25. Mercedes Daimler Kampfzweis i tzer „ L 8" 



konstruiert und trägt in der Mitte den Flächenkühler. Die ausge­
glichenen Verwindungsklappen werden mittels Stangen und durch­
laufenden Achsen bewegt. Die untere Fläche zeigt etwas V-Form. 
Die Fahrgestellstreben und Flächenstiele sind aus Holz hergestellt 
und zeigen eine besonders sorgfältige Profilierung. Das Fahrgestell 
ist in beiden Ebenen verspannt. Die an der Unterseite des Rumpfes 
zwischen den Fahrgestellstreben angeordnete, trichterförmige Oeffnung 
dient der intensiveren Zuführung von Luft zum Motor und findet sich 
auch bei den anderen Typen wieder. 

Die in der Abb. 25 — 27 wiedergegebene Maschine trägt die Be­
zeichnung Mercedes-Daimler-Kampfzweisitzer „ L 8". Dieser Typ ist 
ein ausgesprochener Jagdzweisitzer. In erster Linie ist ihm die hohe 
Lage des Beobachterraumes charakteristisch, die dem Beobachter ein 
ausreichendes Schußfeld gewährleistet. Während der Rumpf vorn in 
der bei allen hier beschriebenen Daimler-Flugzeugen benutzten Pro­
pellerhaube endet,läuft er hinten in eine horizontale Schneide aus, an die 
sich das einteilige, ausgeglichene Höhensteuer anschließt. Auffallend 
ist die Breitenausdehnung der horizontalen Schwanzfläche im Verhält­
nis zur Längenausdehnung; trotzdem sind die Schwanzflächen frei­
tragend. Die Kielfläche ist. oberhalb des Rumpfes montiert, das Sei­
tensteuer ausgeglichen. Die Flächen sind stark gestaffelt und zeigen 
Pfeilform. Das Unterdeck besitzt außerdem etwas V-Form. Die 
Querruder, die ausgeglichen sind, werden durch Kabel betätigt. Die 
Kabel laufen von den Verwindungsklappen nach einem Punkt des 
freitragenden Endes des Vorderholmes der unteren Fläche. Die Flächen-
verspannung entspricht dem vorher beschriebenen Typ. 

Der Mercedes-Daimler-Kampfeinsitzer „L 9" (s. Abb. 28—30) 
zeigt wiederum die Richtlinien, in denen sich der Jagdflugze;.gbau in 
der letzten Zeit des Krieges mehr und mehr bewegte. Er weist frei­
tragende Flächen auf. Der Rumpf endet hinten in einer vertikalen 
Schneide, an die sich nach oben die Seitensteuerachse sowie nach hin­
ten das Seitensteuer selbst anschließt. Infolge dieser Ausführung ist 
bei der vorliegenden Type das Höhensteuer zweiteilig. Alle Steuer­
flächen sind ausgeglichen, davon Höhensteuer und Verwindungsklappen 
derart, daß die Ausgleichlappen über die Umrisse der Dämpfungs­
fläche bezw. des Oberdecks herausreichen. Das Fahrgestell zeigt die 
frühere Ausführung, jedoch ist die als tragendes Organ ausgebildete 
Verkleidung der Hilfs- und Radachse bemerkenswert. Die Flächen­
zelle weist lediglich im Baldachinfeld Diagonalverspannungen gegen 

Abb. '28. Mercedes Daimler Kampfeinsi tzer . , 1 . £1". 
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Abb. 20. Mercedes Daimler Kainpfeinsi tzer „L 9". 
ein Verdrehender Zelle zum Rumpf auf. Auf jeder Seite jdient ein 
I-förmiger, sehr sorgfältig dem Stromlinienverlauf angepaßter Stiel 
zur Verbindung der Tragdecks. Jedes Stielende ist mit zwei Punk 
ten an den Flächen befestigt. Die Verwindungsbetätigung geschieht 
mittels Kabel, Der Kühler liegt im oberen Tragdeck, das ebenso wie 
das Unterdeck durchlaufend gebaut ist. Die geringe Tiefe der Ver-

Abb. 30. Mercedes Daimler Kampfeinsi tzer „1, 9". 
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windungsklappen steht mit dem hohen Tragflächenprofil in Zusam­
menhang. 

Eine Sonderstellung nehmen die Eindecker-Konstruktionen des 
Daimlerwerkes-Sindelfingen ein. Sie stammen aus der letzten Zeit 
der Höhe des deutschen Flugzeugbaues. Die Abb. 31 und 32 zeigen 
den Mercedes-Daimler-Kampfeinsitzer-Eindeeker „L 11". Fahrgestell, 
Rumpf und Schwanzflächen ähneln denen des „L 9". Die sogen. 
„ParasoP'-Anordnung des Tragdecks oberhalb des Rumpfes gibt die 
günstigsten Sichtverhältnisse. Von den unteren Rumpfholmen aus 
laufen beiderseits zwei hintereinander liegende Zugstreben bis fast 
nach der Mitte der Holme. Daraus ergibt sich die große Holmhöhe 
an diesen Punkten sowie das Abnehmen derselben der Beanspruchung 
entsprechend nach innen und nach außen. Innen dient ein Baldachin 
zur Verbindung der Fläche mit dem Rumpf. Eigentümlich sind die 
äußeren Umrisse der Fläche. Die nicht ausgeglichenen Verwindungs-
klappen werden mit Kabeln betätigt. Der Kühler befindet sich ent­
weder vor oder in dem Tragdeok. 

Eine diesem Typ im allgemeinen Aufbau entsprechende Kon­
struktion ist der in Abb. 33 dargestellte Mercedes-Daimler-Jagdzwei­
sitzer-Eindecker „L 14". Er unterscheidet sich außer durch die ver­
schiedene Sitzanlage nur durch unwesentliche Unterschiede in üer 
Form der Steuerflächen, dem Ausschnitt im Tragdeck und anderen 
unbedeutenden Kleinigkeiten. 

Diese Typen von ehemaligen Jagdflugzeugen, die sich jetzt in 
Herstellung für private Zwecke in jeweilig besonders geeigneter Aus-

Abb. Kinxitzer Mercedes Daimler , Kampf-Kindecker „ I . 11". 

A M ) , !&. Kin.sit.uer Mercedes Daimler , Kampf Kimlecker „T j 11. 
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Abb. 33. Zweis i tzer Mercedes Daimler , Kindecker „ L 14". 
führung befinden, zeigen gleichfalls, mit welchen Aussichten die deutsche 
Fliegertruppe rechnen konnte, was Konstruktionen angeht. Die Ent­
wicklung der Daimler-Jagdflugzeuge ist wiederum kennzeichnend für 
den Entwicklungsgang des deutschen Flugzeugbaues. Man findet der 
Reihe nach den verspannten Einsitzer- und Zweisitzer-Doppeldecker, 
den unverspannten Einsitzer-Doppeldecker sowie den unverspannten 
Einsitzer-Eindecker und zuletzt einen unverspannten Zweisitzer-Ein­
decker. ( F o i . t s . folgt.) 

Vergangenheit und Zukunft des Sport-Flugzeugs! 
Von einem Sportflieger. 

Der Friede ist unterzeichnet und somit unserer Luftwaffe das 
Todesurteil gesprochen. Die Kriegsflugzeuge werden für die Folge in 
Deutschland aufgehört haben zu existieren. Für die Betätigung im 
Flugbetriebe bleiben also somit nur zwei große Gebiete übrig: Der Flug­
verkehr und der Flugsport. Der Flugverkehr wird für die nächste Zeit 
brach liegen. So bleibt also vorerst zur fliegerischen Betätigung 
der Flugsport übrig, da die Herstellung kleiner Sportflugzeuge wohl 
erlaubt ist und keine Schwierigkeiten bieten dürfte. 

Es fragt sich nun, wie das Sportflugzeug beschaffen sein muß, 
um den Anforderungen des Sportsmannes zu genügen. Diese sind; 
Billiger Anschaffungspreis, geringe Unterhaltungskosten, Stabilität im 
Fluge und die Möglichkeit, einen Passagier mitnehmen zu können. 
Da es nun während des Kriegs keinen eigentlichen Sportflugbetrieb 
gab, so müssen wir auf die Zeit vor dem Krieg zurückgreifen und 
uns dort ein Flugzeug suchen, welches obigen Eigenschaften entspricht, 
um daraus unsere Schlüsse mit unsererwim Kriege erworbenen Kennt­
nissen und Erfahrungen auf das zukünftige Sportflugzeug zu ziehen. 

Flugzeuge, die obigen Eigenschaften ziemlich genügten, waren vor 
dem Krieg: Der Grade-Eindecker, die Schulze-Taube und evtl. dasBleriot-
Flugzeug. Das letztere wollen wir jedoch aus unserer Betrachtung 
ausschalten, da es nur mit Rolationsmotor ausgeführt wurde, dieser 
aber nach den Kriegserfahrungen unzuverlässiger arbeitet als der Stand­
motor und außerdem im Betrieb zu teuer ist. 

Die Grade- und Schulze-Flugzeuge besaßen nun die Eigenschaften, 
die die obigen Anforderungen annähernd erfüllten. Der Motor war 
bei den von diesen Firmen gebauten Passagierflugzeugen ein 70 PS 
luftgekühlter Grade-Zwoitakt- oder Anzani-Motor, die im Betriebsstoff-



,F L UUS l ' i . ikT 1 Nu, 

verbrauch sehr sparsam waren und genügende Betriebssicherheit besaßen' 
Infolge des geringen Gewichts und der einfachen Konstruktion war 
eine leichte Demontage möglich, die auch dem Laien gestattete, ohne 
Hilfe eines Monteurs Motorschäden zu reparieren. Der Einbau des 
Motors war infolgedessen leicht gehalten und so gestaltet, daß man 
bequem etwaige Arbeiten am Motor ausführen konnte. Aus oben dem 
Grunde war auch der übrige Bau der Maschine einfach und billig. 

Das Hauptgertist des ganzen Flugzeugs setzte sich lediglich ans 
zwei Längsstahlrohren zusammen, au denen das sehr einfache Fahr­
gestell angeschweißt war und deren jedes zwei Hülsen trug, in die die 
Holme der Tragdecks gesteckt wurden. Diese selbst waren ebenfalls 
billig und leicht hergestellt. Die Holme bestanden entweder aus 
Bambus- oder aus Stahlrohr, die mit den einfachen Bambusrippen durch 

Um wiekein mit geleim­
tem Leinenband ver­
bunden waren. Der 
gummierte Tragdeck -
stoff wurde durch Um­
nähen mit Hanf auf 
diesem Fliigelgerippe 
befestigt. Aohnlich 

waren Dämpfung*- u. 
.Steuerflächen herge­
stellt. Passagier- und 

Führersitz wurden 
unter den Flächen in 
einem mit Stoff um­
kleideten Bambusge-
fleeht, das an den 
Stahlrohrträgcrn mit 
Stahldraht oder Stahl­
rohren befestigt war, 

angebracht. Durch 
diese Tiefverlegung 

des Schwerpunktes u. 
durch die Tauben 
form der Tragflächen 

wurde eine große 
Stabilität des Flug­
zeugs in der Luft er­
zielt. Allerdings war 
die Geschwindigkeit 
keine große, aber der 
Flugspörtsmäun will 
ja in erster Linie au! 
Iiillige Art und Weise 
fliegen und erst in 
zweiter Linie schnell 
vorwärts kommen. 

Soinii waren -in-
i x , , k •„ . i i - , . . , i , i i . , , . ' • ' i i ß a i i ß » • • i - A ä h u i . - u 
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Kü8ll> '.iKilf)iixr.eiH! Murlin»)de F I mit 300 PS Hispane-Siijäsi. 

los erfüllt; Der Kaufpreis betrug kaum 8000 IL, wobei noch ein hoher 
Gewinnsatz für die Fabrik eingerechnet ist; die Unterhaltungskosten 
v/aron infolge des geringen Betriebsstoffverbrauchs und dadurch, daß 
man bei einigem Geschick imstande war, sein Flugzeug vollkommen 
selbständig oder bei größerem Bruch mit Hilfe oines einfachen 
Schlossers oder Tischlers zu reparieren, äußerst gering. Durch schnelles 
auf- und abmontieren war es möglich, das Flugzong in jedem große-

J 



ron Kaum unterzustellen. Auch die Flugeigenschaften waren für 
den Sportsrnann zufriedenstellend. 

Als Beispiel diene folgendes: Ich selbst habe mit einer Schulze-
Maschine mit TOPS Anzani-Motor während des ganzen Sommers 1.9J3 
Flüge ausgeführt, habe dabei Höhen bis fast zu '25O0 m erreicht, 
viele Ueberlandtlüge, auch bei ziemlich windigem Wetter, von B u r g 
hei Magdeburg aus nach den umliegenden Städten und Dörfern g e ­
macht, von denen manche über zwei Std. dauerten und habe vielen 
Leuten durch Passagierflüge die Schönheiten des Sportfliegens offen­
bart. Der geringe Auslauf der Maschine, der kaum länger als 5 — 10 in 
war, gestattete selbst auf frisch gepflügten Aeckern und kleinen Wald­
lichtungen Landungen ohne den geringsten Schaden. 

Zum Beweise der Festigkeit der Konstruktion sei erwähnt, daß 
die meisten Privatflieger vor dem Kriege sich kleine Grade-Eindecker 
zulegten und daß trotz der großen Zahl der Grade- und Schulze-Pilo­
ten mit diesen Maschinen fast keine Abstürze vorkamen und diese 
dann stets auf die Ungeschicklichkeit des Fliegers zurückzuführen 
waren. 

Wie müßte nun nach den Erfahrungen des Krieges dieser alte 
Sportflugzeugtyp rekonstruiert werden, um modern zu erscheinen 

Eine nähere Betrachtung: ergibt, daß Aenderungen in nur g e ­
ringein Maße an dem alten Typ vorgenommen werden müssen, um 
die gestellten Forderungen einzuhalten. Als wesentliche Merkmale 
des neuen Sportflugzeuges seien folgende hervorgehoben: Die ver-
spannungslosen freitragenden Eindeckerflächen, die möglichst zum Zu­
sammenklappen nach hinten einzurichten sind, eine profilierto U i n -
kleidung des Motors und eine günstigere Profiliemng der Tragflächen. 
Dagegen wäre von einer besonderen Rumpfkonstruktion abzusehen, 
die den Anschaffungspreis und etwaigen Wiederlierstelhtngskosteii bei 
einem Bruche nur verteuert. 

Ein weiteres Mittel zur Verbillignng des Kaufpreises wäre e i n e 
möglichst einfache Bauweise des ganzen Flugzeugs, ähnlich de in 
Schulze-Typ, sodaß es von jedem Tischler und Schlosser nach d e r 
Zeichnung hergestellt werden könnte, also kein spezielles Flugzeug­
werk zum Bau herangezogen Vverden müßte, das ja infolge der g e ­
ringen Absatzmöglichkeit während der ersten Zeit nach dem K r i e g e 
e i n e n sehr hohen Preis für das einzelne Fabrikat fordern würde: 

Nun bliebe noch d i e Aufgabe e i n e n möglichst billigen, zuver­
l ä s s i g e n , leichten 50—70 P S Motor für ein Passagier- oder 3 0 - 10 
l ' S Motor für e in E i n s i t z e r - F l u g z e u g zu beschaffen. Wird a u c h im 
A n f a n g d e r M o t o r p r e i s noch e r h e b l i c h h o c h se in , so d ü r f t e s ich bei 
w e i t e r e r E n t w i c k l u n g des Flugsports d u r c h M a s s e n h e r s t e l l u n g d e r 
P r e i s ba ld e r n i e d r i g e n . 

H ä t t e m a n a lso v o n e i n e m g u t e n F l u g z e n g - l v I n s t r u k t e u r g e n a u e 
Zeichnungen, P l ä n e u s w . e i n e s g u t e n S p o r t 11 u g z e t i g s k ä u f l i c h e r w o r b e n 
u n d s i ch n a c h d i e sen P l ä n e n ein solches hergestellt oder h e r s t e l l e n 
l a s sen , so w e r d e n sieh a u c h d ie I n t e l halt n n g s - u n d R e p a r a t n r k o s t e u 
n i c h t zu h o c h s t e l l e n , e b e n wei l m a n n a c h d i e s e n Z e i c h n u n g e n j e d e r ­
zei t in d e r W e r k s t a t t d i e I n « t a n d s e t z u n g s a r l . i e i t c n für w e n i g G e l d 
a u s f u h r e n lassen k a n n . 

Ih t r c l i v c i ' s | i ; i i m n n g s l o s e A u s f ü h r u n g u n d d a m i t b e d i n g t e m 
g e r i n g e m Lui t w i d e r s t a n d w u r d e m u h die S c h n e l l i g k e i t de-, A p p a r a t . « 
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im Vergleich zum alten Sport-Typ erheblich gesteigert werden, sodali 
also auch in diesem Punkte der Sportsmann voll auf seine Kosten 
kommen kann. Und ist die Konstruktion wie beim kleinen Grado-
Eindeeker so leicht gehalten, daß eine Person bequem ohne Anstren­
gung 'das ganze Flugzeug fortziehen kann, wie es bereits bei 
dem neuesten leichten Sporttyp von Fokker der Fall ist, so dürfte 
jetzt bei der großen Zahl der während des Krieges ausgebildeten 
b'liegcr die Zeit nicht mehr fern sein, wo nach angestrengter Werk­
tagsarbeit am schönen Sonnlagmorgen die ehemaligen Piloten ihr 
kleines Sportflugzeug aus dem an der Stadtperipherie gelegenen 



Schuppen ziehen und gleich Wandervögeln von den der Stadt benach­
barten Wiesen aus ihre Sonntagmorgen-Ausflüge unternehmen. 

Hoffen wir im Interesse einer gesunden Fortentwicklung der 
Flugzeugtechnik, daß dieser Zukunftstraum sich in nicht allzuferner 
Zeit verwirklicht. H. R. 

Die Gruebler-Patente 
betr. „Verfahren gegen die Leistungsverminderung infolge niedrigen 
Luftdruckes bei Viertakt- und verwandten Motoren", die, in der 
Schweiz unter Nr. 75904 und 76888 erteilt und am 1. 10.17. bezw. 
1. 2. 18. ausgegeben, als zu den ersten den vorkomprimierten Motor be­
treffenden patentrechtlichen Veröffentlichungen zahlen, seien nach­
stehend auszugsweise wiedergegeben. Zwecke und Ziele des Höhen­
motors konstanter Leistung sind als bekannt vorauszusetzen, vergl. 
u. a. Flugsport 1918, Nr. 20, Seite 484 u. ff.; das von öruebter an­
gegebene, am 6. 10. 15. angemeldete Verfahren beruht darauf, daß nach 
Schluß des Einlaßventils soviel Zusatzluft in den Cylinder gepreßt 
wird, daß unabhängig von der äußeren Luftdichte eine Cylinderfüllung 

von normaler Dichte erhalten wird. 
Die Zusatzluft wird durch eine 
Pumpe (Kompressor) geliefert, deren 
Geschwindigkeit entsprechend der 

Höhenlage geregelt wird. 
In der beigegebenen Ab­
bildung stellt a. einen 
Oylinder, b einen Kolben, 
c das Einlaßventil und d 
einen in den Zylinder 
mündenden Einlaß einer 
Leitung e dar, die von 
der Pumpe oder dem 
Kompressor g Preßluft 
zuführt. In die Leitung 
e ist ein Schieber f ein­
geschaltet ; i ist das Aus­
laßventil des Gylinders. 
Der Kompressor g soll 
seinen Antrieb von der 
Motorwelle h aus durch 
einen in bekannter Weise 
regelbaren Kegelschei­

benriementrieb erhalten. 
Durch den Abwärtsgang 
des Kolbens wird durch 
c hindurch vom Vergaser 
her Luftgas-Gemisch in 
den Cylinder gesaugt, 
nahe dem unteren Tot­
punkt wird das Einlaß­
ventil c geschlossen und 



Uleriot K-Fltijczeujf für 28 P a s s a g i e r e . 4 Motoren, zus. 1000 P S . Geschwind igke i t 145 k m . 

unmittelbar darauf der Einlaß d vomKolben freigelegt; gleichzeitig öffnet 
der Schieber f die Preßluftleitung, um diese nach erfolgter Füllung wieder 
2U schließen.Nach der Ansicht Grueblers wird der Führerden Bedarf an Zu­
satzluft nach dem Geräusch des Motors beurteilen können, da sich bei zu 
starkem Druck Klopfen des Motors einstelle, und die Geschwindigkeit 
des Kompressors von Hand erhöhen oder verringern. 

Soweit das Hauptpatent 75904; im Zusatzpatent gibt Gruebler 
eine Einrichtung an, die verhüten soll, daß durch die zusätzliche 
Frischluft das Mischungsverhältnis von Brennstoff und Luft im Cylin-
der gestört wird; unter allen Umständen muß dem Gemisch die Zünd­
fähigkeit erhalten bleiben. Bei Vergasermotoren saugt nämlich der 
Cylinder mit Luft von der jeweilig der Höhe entsprechenden Dichte 
nur soviel Brennstoff ein, als gerade nötig ist, um die angesaugte 
Ladung zündfähig zu machen. Üebersteigt nun die zusätzliche Frisch-

.•.V' fc'JS&ls 

Blei iut R-K1u(tzciig. J e zwei Motoren im Ober- und Uiiterflügel. 
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luft eine bestimmte Menge, so entsteht ein zu brennstoffarmes Gemisch 
und die Zündung setzt ganz aus. Um den gewollten Zweck zu er­
reichen, läßt Gruebler von der Zusaizluft zusätzlichen Brennstoff in 
die Cylinder befördern. Hierbei streicht die Zusatzluft über Brenn­
stoffdüsen. Wie aus der Zeichnung ersichtlich, ist der Schiebgr f im 
unteren Teil düsenartig durchbohrt, und die drei Düsen stehen durch 
eine flexible Leitung 1 mit dem Brennstoffbehälter m in Verbindung. 
Streicht nun die Zusatzluft von dem Kompressor her mit großer Ge­
schwindigkeit über die Düsen hinweg, so reißt sie Brennstoff mit in 
den Cylinder hinein. Bei mehrcylindrigen Motoren können solche 
Cylinder, in denen der Saugtakt gleichzeitig vor sich geht, durch ein 
möglich kurz bemessenes Abzweigstück so vereinigt werden, daß die 
Zusatzluft bezw. die zusätzliche Ladung für diese Cylinder durch ein 
einziges Organ gesteuert werden kann. 

Konstruktions-Einzelheiten. 
Höhenflossen-Verstel­
lung beim englischen 

Bristol F 2 B . 
In England sucht 

man noch immer Schwer­
punktsverschiebungen 

durch Verstellung der 
Dämpfungsflächen zu be­
gegnen. Ein erschrecken­
des Zeichen wie wenig 

man dort selbst die 
Stabilitäts verhält nisse 
und die nachteiligen 

Wirkungen eines solchen 
Verfahrens erkannt hat. 
Eine Rückständigkeit ist 
unverkennbar. 

Die nebenstehende 
Abbildung zeigt die 
Arretier- u. Verstellungs­
einrichtung- Einzelheiten 
der Dämpfungsfläche bei 
Bristol F 2 B. Der hintere 
Holm der Dämpfungs­
fläche ist der drehbar 
gelagerte; an den vor­
deren Holm greift die 
VerStelleinrichtung an. 

Uüht'Hllosst'U-Vi'vsU'lUm^ ln'im i'ujfl. Urwtol l1''J U. 



Englischer Vickers 
Benzinhahn. 

Vickers hat für seine 
Flugzeuge eine beson­
dere Hahnkonstruktion 
herausgebracht. "Wie die 
nebenstehende Abb. er­
kennen läßt, wird der 
Kückenstil durch einen 
unter Federdruck stehen­
den Packungsring abge­
dichtet. Der Kaum unter 
dieser Stopfbüchse muß 
mit Fett gefüllt sein. 

Die fettlösende Wir­
kung des Benzins wird 
jedoch die Dichtigkeit des 
Hahnes erheblich beein- Engl ischer Benzii ihalm von Vickera. 
trächtigen. 

Wir überlassen es unseren Lesern, diese Konstruktion mit den 
durchgearbeiteten deutschen Benzinhahn-Normalkonstruktionen zu ver­
gleichen! — — — 

Ueber den Einbau von Rumpf-, Motor- u. Tragflächen. 
R i c h a r d V o g t , cand. mach . 

Täglich erscheinen in Fachzeitungen Beschreibungen von Flugzeugen. Unter 
anderem finden sich vielfach Angaben über den Einbau der Tragflächen. Meis t 
heißt e s : der Anstellwinkel der Tragflächen be t räg t so und soviel Grad. Ueber 
den Einbau der Motorenachse bezw. der Propellerzug- oder Druckrichtung ist 
nichts gesag t und man kann aus den beigefügten Skizzen oder aus anderen B e ­
merkungen schließen, daß die Neigungsangaben der Tragflächen sich auf die P r o ­
pel lerachse bezieht und letztere wiederum gewöhnlich in oder parallel der 
Rumpfachse liegt. 

Je tz t wo, wenn man von Größenänderungen absieht , der Drachenfl ieger­
typus so ziemlich am Ende seiner Entwicklungsmöglichkeit angelangt ist, bleibt 
eigentlich nichts mehr für den erfinderischen Konstrukteur . Er ist kaum mehr 
in der Lage neues zu bieten. Es ist also die Zeit einer jeden Entwicklungsge­
schichte gekommen, in der die Arbeit der reinen Wissenschaft beginnt, einer 
Wissenschaft, die auf dem vorhandenen aufbauend, all die Vorgänge e rneu t 
scharf beleuchtet und bes t reb t ist, jeweils das denkbar günst igste zu suchen 
und zu finden. 

Zweck des folgenden soll sein, die oben angeordne ten Verhältnisse zu 
untersuchen. Anders ausgedrückt , le^en wir uns die F r a g e vor : gibt es e ine 
solche Anordnung zwischen Rumpfachse, Propel lerschubrichtung und Tragflächen­
neigung, die die denkbar güns t igs te Ausnützung der Motorkraft verbürgt und wie 
findet sie sich für den jeweiligen Fal l? 

Wenn ich die Vorausse tzung mache, daß dasjenige Flugzeug den bes ten 
Gesamtnutzeffekt besitzt, das bei gegebener Motorens tä rke das größte Gesamt ­
gewicht zu tragen imstande ist oder umgekehrt , das zum Tragen eines best imm­
ten Gewichts die ger ings te Motorenleis tung erfordert, so deckt sich die Erfüllung 
dieser Vorausse tzung mit obiger Forderung. 

Ich sehe natürlich unter den hier vorher rschenden Gesichtspunkten von den 
Formen von Tragflächen und Rümpfen ab, sondern nehme an, die für den je­
weiligen Fall bes te Flächenform in Wölbung und Sei tenverhäl tnis sei aus ande ren 
Gesichtspunkten heraus berei ts gefunden. 

Wie in den Abhandlungen über die theoretischen Grundlagen zum Flugzeug­
bau im „Flugsport" Jahrgang 1919, Heft 7 u. 10 — 19, gezeigt ist, ist die Leis tungs-
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fähigkeit einer jeden gleich welcher Tragfläche dann am größten, wenn sie unter 
dem Anstellwinkel zur Bewegungsbahn geneigt ist, für welchen der Wer t 

( c w + Cw') 2 ' 
ein Maximum darstellt . 

Dies ist eine ebenso bekann te wie auch wenig beachte te Tatsache. Den 
Rumpf werden wir natürlich so in die Bewegungsrichtung legen, daß er den g e ­
r i n g s t e n W i d e r s t a n d b i e t e t u n d d a n n d i e s e R i c h t u n g s e i n e 
„ A c h s e " b e n e n n e n . Die Tragflächenneigung bei welcher obiger Ausdruck 
ein Höchstwert wird, liegt zumeist zwischen 5 und 7 Grad. So groß müßten also 
die Winkel sein, unter denen die Tragflächen zu der „Rumpfachse" eingebaut 
werden müßten. Wie wenig stimmt dies in der P r ax i s ! Man liest immer nur 
von Anstellwinkeln zwischen 1 und 4 Grad! 

Ueber die Neigung der Propel lerachse ist bis jetzt noch keine Anordnung 
getroffen. Es bleibt die Möglichkeit , den Propeller in der Richtung der Rumpf­
achse wirken zu lassen, dann wird die Schub- oder Zugachse zur Ueberwindung 

des Widers t andes verwendet , 

Psin <f 

w 

Ahl). 1 

oder abe r ist es möglich, ihn 
unter jeder beliebigen Neigung 
einzubauen ; dann wird von dein 
schräg nach oben gerichteten 
Zug ein Teil, eine Komponente , 
zur Ueberwindung des Wider-

Pcos f Standes herangezogen , während 
die andere Komponente einen 
Teil des Gewichts t räg t und da­
durch den erforderlichen Auf­
trieb der Tragflächen verr inger t . 
Man kann sich nun die F rage 
s te l len: unter welchem Winkel 
muß der Propel ler zur Bewe­
gungsbahn wirken, damit der 
erforderliche Zug am kleinsten 
wird. 

In Abb. 1 bedeute t P die 
Größe des Propel lerzugs der 

Se ine Komponenten sind Pcos<p und Ps in y. G 
Der zu erzeugende Auf­

unter dem Winkel <p wirkt . 
ist das F lugzeuggesamtgewicht und W der Widerstand, 
trieb ist in jedem Fa l l : 

A ^ G - Psin <p 
Bezeichnet man mit „ W 

t g ß = A = r 
den Reibungskoeffizient des gesamten Flugzeugs, so herrscht Gleichgewicht, wenn : 

W = | i . A — ji (G - P sin f) = P cos <p 
voraus l±.G 

cos <f -j- [i sin tp 
<f und P sind hierin v e r ä n d e r l i c h e Größen und wir fragen nun nach 

demjenigen Winkel tp, für den P ein Minimum wird. Es wird einfacher, wenn 

wir s ta t t dieser Forde rung die mit ihr gleiche aufstellen, nämlich daß p 

ein Maximum wird. Es ist 
1 cos_f -f- |i.sin f 

Wir differenzieren die Gleichung und erhalten : 
. 1 

sin tp 
!<•. G 

cos tp 

*) c» bedeutet den zu Cu gehörigen Widerstandskoeffizienten der Trag­
flächen und c w ' den zu allen übrigen Teilen (Rumpf—Streben Kahel . . . . ) ge­
hörigen Widers tandsbeiwert , wenn diese Teile in ihrer Gesamtheit auf die Größe 
der Tragflärhen bezogen werden. 
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Nach den bekann ten 
Regeln der Differential­
rechnung setzt man zur 
Bestimmung der Ex t r em­
wer te einer Funkt ion , 
deren e rs te Able i tung 
gleich Null. 

In vorl iegendem Fall 
erhält man aus 

sin <» , cos <p 
° = r- + 

tR f = r1 = ' g ? 
das heißt nichts ande res , 
als daß der erforderl iche 
Motorzug dann und nur 

dann am ger ings ten wird, wenn die 
Propel lerachse unter demjenigen Win­
kel zur Bewegungsbahn (und damit 
nach dem vorhergehenden auch zur 
Rumpfachse) e ingebaut wird, der gleich-

f zeitig der Gleitwinkel des gesamten 
ü Flugzeugs ist.*) Das Ergebnis ist 

ebenso einfach wie in teressant . 
Diese Beziehung wurde nach Abb. 1 für die horizontale Bewegungsbahn 

abgelei te t . Sie ändert sich auch nicht für die geneig te Bahn. Die Neigung sei 
«, dann gilt mit Bezug auf Abb. 2 

A = ( G cos a — P sin <p) 
und [i (G cos oi — P sin ?) = P cos <? — G sin a 

p [ i .G cos n + G sin a 

COS OL 

P = 

d f 

cos ? + |* s i n f 
cos 'f + \>- sin 'f 

|i G cos a -|-G sin i 

— sin f -+- |i cos -f 
|i G cos a + U sin a 

woraus wiederum für den möglichen Ext remwer t 
tg <p = [i = tg ? 

Wir haben also zusammengefaßt folgendes gefunden : 
R u m p f : W a s selbstverständlich ist, Einbau mit seiner Achse (im kle ins ten 

Widers tand) in der ßewegungsbahn . 
c 3 

T r a g f l ä c h e n : Unter demjenigen Anstellwinkel, für den der W e r t - ~ — — 
[Cw -T Cw ) 

ein Maximum ist. 
P r o p e l l e r a c h s e : Mit demjenigen Neigungswinkel tp, der ebenso groß ist, w i e 

der Gleitwinkel ß des gesamten Flugzeuges , also 

ig T = ; 
Ca 

( C . f c w ' l 

das Ca und c« sind dann eben die W e r t e bei denen 
( C w + C w ' ) ' 

ein Maximum ist. 
Man kann gegen diese Forderungen einwenden, daß sie nicht mehr g e e i g ­

net sind, die für den Horizontalflug erreichbare gröfltmögliche Geschwindigkei t 

cw c w ' 

bei dem 

*) Es handelt sich dabei um denjenigen Gleitwinkel tg 

Ca" 
ein Maximum wird. Wie er graphisch sehr leicht gefunden 

wird, geh t aus Abb. 5 7 der oben erwähnten Abhandlung in Heft 11 „Flugspor t" 
J ah rgang 1919 hervor. 



zu erzeugen. Dies mag vielleicht stimmen, obwohl der Abfall kaum 5 km 
in der Stunde beträgt , was für das Friedensflugzeug nicht ausschlaggebend 
ist. Ausschlaggebend sind viel wichtigere Fak toren , worunter vor allem auch 
die Betriebssicherheit gehör t . Und ge rade diese läßt sich bei einem nach obigen 
Forderungen ausgebautem Flugzeug bedeutend erhöhen. Man muß nämlich 
endlich damit aufhören, die Flugmotoren dauernd in ihrer höchsten Leistungs­
fähigkeit zu beanspruchen. Liegt die Höchstleistung bei beispielsweise 140U Um­
drehungen, so wäre es angebracht , ihn für den horizontalen Transpor t f lug 
weniger schnell laufen zu lassen, sagen wir einmal mit 1200 Touren. Der P r o ­
peller muß dann in seiner Dimensionierung so berechnet werden, daß er für 
diese 12Ü0 Umdrehungen paßt und gleichzeitig den Widers tand in horizontalem 
Flug dabei gerade überwindet . 

Zum Steigen, wo mehr Leistung erforderlich ist, kann der Motor durch 
höhere Umdrehungszahl wei ter ausgenützt werden — eben nur solange, bis die 
gewünschte Transpor thöhe erreicht ist — um alsdann erneut auf das eben erfor­
derliche Mali gedrossel t zu werden. Wenn keine Schraube mit veränderlicher 
S te igung vorhanden ist. wird natürlich im Steigflug der Wirkungsgrad des Pro­
pellers ein wenig ger inger sein, um alsdann während der ganzen übrigen 
Transpor tze i t auf ein Minimum der Kraftleistung herabzusinken. 

Nur so ist e s möglich durch viel g rößere Schonung des Motors , eine 
Betriebsicherheit zu er langen, die an diejenigen bei Automobilfahrten geforder te 
heranreicht. W a s bedeuten 5 km Stundenverlust gegen derar t erhöhte Betr iebs­
sicherheit. 

flugtecfjniftfie Xundßftau. 
I n l a n d . 

Deutscher H ö h e n r e k o r d : 7 Passag iere , 5,57 km. Die Deutsche Luft" 
S p o r t k o m m i s s i o n hat auf ihrer Si tzung am 14. Okt . 1919 beschlossen : „Als deutscher 
Höhenrekord mit 7 Passag ie ren wird anerkannt : Die Leistung des Flugzeugführers 
O t to Schwandt auf einem A. E. G. G. IV-Flugzeug mit 7 Passagieren am 30. Juli 
1919, für die Höhe von 5,57 km." 

Reichsger ichtsentscheidung; betr. Pat. S c h i e ß e n durch die kre i sende 
Luftschraube. Die am 15. Ok tobe r ds. J s . gefällte Entscheidnng des Reichsge­
richts hat für Recht erkannt , daß die von d e m Flugzeugfabrikanten F o k k e r an­
geblich erfundene Vorrichtung zum Schießen durch die kreisenden Propellerflügel, 
welche ihn erst in den S tand se tz ten , sein Kampfflugzeug zu schaffen, nicht von 
ihm stammt, sondern in ailen wesentlichen Teilen dem Deutschen Reichspatent 
No. 276396 der Luft-Verkehrs-Gesellschaft, Berlin-Johannisthal (L. V. G.) ent­
nommen wurde. 

Dieses Pa tent schützt eine Vorrichtung, um die Befähigungen eines Dreh­
teils des Flugzeugmotors unter Einschaltung gewisser Ueber t ragungsorgane auf 
dem Maschinengewehrabzug selbst tät ig immer dann wirksam zu machen, wenn 
kein Propellertlügel sich vor der Mündung des Maschinengewehres befindet, so-
daß zwischen die kre isenden Propellerflügel geschossen werden kann, ohne sie 
zu beschädigen. 

Diese Erfindung rührt von dem Flugzeugkons t rukteur Franz Schneider 
her, der als ihr ehemaliger technischer Direktor seine Rechte an dem Pa ten t 
bere i ts vor Ausbruch des Krieges an die Luft-Verkehrs-Gesellschaft (L. V. G.) 
abge t re ten hat. 

Luf lverkehrsvers i cherung in Deutsch land . Gegenüber der vielfach an­
zutreffenden Auffassung, als habe man sich in Deutschland bisher überhaupt noch 
nicht mit der praktischen Handhabung einer Luftverkehrsvers icherung befaßt, 
möge festgestellt werden, daß auch das deutsche Vers icherungswesen dem Auf­
schwung des Luftverkehrs in g l e i c h e r w e i s e wie in England den skandinavischen 
Ländern gefolgt ist. Eine ganze Reihe unserer Unfall- und Haftpflichtversicherungs­
gesellschaften hat berei ts während des Krieges Unfallversicherungen der Flug­
zeugführer, Besatzung und Passagiere , sowie die Haftpflichtversicherung für 
Flugzeuge und Luftschiffe übernommen. Auch die Vers icherung des Flugzeuges 
selbst (d. h. das Flug-Cascogeschäft) ist während des Krieges gelegentl ich, z B. 
für die Abnahme der Riesenflugzeuge, gemeinsam von einer Anzahl deutscher 



Transportvers icherungsgesel lschaften gedeck t worden. Insbesondere die In ter ­
nationale Assekuranz-Aktierj-Gesellschaft in Berlin (Intag) ist hier zu nennen. S i e 
hat die Flagzeug-Casco-Versicherung im großem Maßstabe aufgenommen, nachdem 
es ihr gelungen war, eine Anzahl deutscher und nordischer Gesellschaften für d ie 
Mitübernähme dieser schweren Risiken zu verpflichten. Die Intag übernimmt zu 
verhältnismäßig billigen Prämien das Risiko für die Beschädigung der F lugzeuge 
aus allen möglichen Ursachen, insbesondere durch Zusammenstoß, Absturz, Feuer 
und Einbruchsdiebstahl. Natürlich liegen auf diesem Gebie te noch nicht viele 
Erfahrungen vor. Aber wenn von jetzt ab über alle Vorgänge bei den Luft­
verkehrsgesel lschaften genaue Beobachtungen gesammelt werden, so werden sich 
e twa ige Mängel alsbald vollständig beseit igen lassen, und mit dieser Vervoll­
kommnung wird auch der Luftverkehr wieder selbst einen noch größeren Auf­
schwung zu nehmen vermögen. 

Flugpost tar i f für D r u c k s a c h e n . Zur Flugpostbeförderung sind fortan 
auch Drucksachen zugelassen. Außer der postordnungsmäßigen Drucksachen­
gebühr ist ein Flugzuschlag zu entr ichten, und zwar bis 20 g = 10 Pf., über 
20 - 50 g = 40 Pf., Uber 5 0 - 1 0 0 g = 80 Pf., Uber 100 - 2 5 0 g = 1,20 M., über 
250—500 g = 2,40 M., Uber 500 g bis 1 kg = 4,80. 

A u s l a n d . 
London—Paris Luftverkehr und der englische Eisenbahnerstreik. 

Der äronaut ische Mitarbeiter der Londoner „Times" berichtete am 13. Ok tobe 
daß man sei tens des englischen Luftministeriums den großen englischen E i s en ­
bahnerstreik, der vor kurzem jämmerlich zusammenbrach, berei ts vor Mona ten 
vorausgesehen habe. Auch seien Pläne , um mit Hilfe von Flugzeugen den Brief­
post- und Luxuspassagierverkehr zwischen London und Paris unter allen Um­
ständen aufrecht zu erhalten, schon damals ents tanden. Allerdings bedauer t er , 
daß, als der Streik im Laufe der letzten Wochen mit voller Heftigkeit tob te , 
man bei weitem nicht den Gebrauch von den Luftverkehrsmitteln gemacht hat, 
der an sich möglich gewesen wäre . 

W a s dagegen die Entwickelung des London—Pariser Passag ie r lu f tve rkehrs 
während der Eisenbahners t re ik ta^e betrifft, so stellt er fest, daß sie im letzen Mona t 
ganz erfreuliche Fortschri t te gemacht hat. Der regelmäßige Diens t habe sich in dem 
einen Monat seines Bestehen so gut eingeführt, und sich während der St re ikwochen so 
glänzend bewähr t , daß er bere i ts einen ganz unerwar te ten Aufschwung genommen 
habe. Der Stre ik wirkte so außerordentlich anspornend auf die Benutzung der Luft­
verkehrsmit tel , daß das Flugzeug bere i ts als Gemeingut der reisenden W e l t 

Amerik. ( M I H I ihm Ktndcrker mit l s n r s Ilispano-Kirizn-Motur. 
Die für die amer ikan ische Krönt best immten Maschinen gelangten nicht mehr zur V e r w e n d u n g , 



betrachte t werde . In den 4 hauptsächlichsten S t re ik lagen flogen allein 87 Passa­
g ie re von London nach Par i s . Die Reisebüros des englischen Luftverkehrs wurden 
im Laufe des Sep tember und in der ersten Hälfte des Ok tober derar t ig bestürmt, 
daß bei weitem der g röß te Teil keine Platzkarten erhalten konnte. In te ressanter ­
weise benutzten reiche amerikanische Touristen den Eisenbahnerstreik in England, 
um zu zeigen, wie bequem es heute möglich ist, ohne Eisenbahn von New York 
nach Paris zu fahren. D ie Par iser Ausgabe des New York Herald vom 8. Okt . 
bringt ein Bild dieser Amerikaner , die soeben einem in Par is gelandeten Flugzeug 
ents t iegen sind. Sowei t sie nicht wie der Dir. Boomer vom Waldorf-Astoria 
Hotel in New York ansäss ig waren, fuhren sie zunächst per Automobil von den 
einzelnen amerikanischen S täd ten nach New York und bestiegen dort einen Dampfer, 
der sie nach Liverpool brachte . Als sie in Liverpool anlangten, war dort der Eisen­
bahners t re ik , in vollem Schwünge . Sie fuhren desha lb , im Auto nach dem Flug­
platz Hounslow bei London und gelangten mit einem Handley Page Apparat zu 
6 in Paris an und zwar erheblich schneller und annehmlicher als ihnen dies auf 
einer langwierigen und ermüdenden Eisenbahnfahrt möglich gewesen wäre . 

Nachdem der regelmäßige Luftpassagierverkehr zwischen London und Paris 
g e r a d e wegen des Eisenbahners t re ikes einen s tarken Aufschwung genommen hat, 
wurde in der zweiten Ol . toberwoche der regelmäßige Luftverkehrsdienst einer 
vierten Gesellschaft eröffnet. Augenblicklich lassen die Airco, die Handley Page 
Gesellschaft und die Message r i e s Aeriennes ihre F lugzeuge regelmäßig verkehren . 
Die vierte Gesellschaft, die sich ihnen vor 2 Wochen zugesellt hat und den Luft­
post- und Passagierdienst zwischen London, Paris und Amsterdam pflegt, ist die 
British Aerial Transpor t Company. Interessant ist ferner, daß diese Gesellschaften 
bere i ts heute über eine erhebliche Zahl Stammflugpassagiere verfügen, und daß 
sie berei ts erwägen, Zei tknoten einzuführen. Vor allem sind Dutzendknoten 
gegen ermäßigte Pre ise in Aussicht genommen. Die Handley P a g e Transpor t 
(Limsted) hat für diese S tammgäs te besondere Frühstuckskörbchen anfert igen 
lassen, die 3 sh kosten und 6 sorgfältig verpackte Sandwiches, Früchte und 
Chocolade enthalten. Während der zweiten Oktoberwoche flog auch der jüngste 
F luggas t mit einem Handley P a g e Apparat von London nach Paris. Es war dies 
ein Knabe im Alter von 2 " j Jahren, der die Reise in Beglei tung seiner Eltern 
machte und nach Brüssel wei ter flog. Nach dem Bericht eines Augenzeugen 
machte die Fahrt dem Kinde mehr Vergnügen, als den Eltern. 

Um einen Bericht von den seit Anfang Sep tember bis Mitte Oktober 
erzielten Flugleistungen der einzelnen englischen Flugverkehrsgesel lschaften auf 
dieser Haupts t recke des heutigen Weltf lugverkehrs 'zu bekommen, mögen folgende 
Ziffern der Airco London—Paris erwähnt w e r d e n : 
1) Geplante Fahr ten 56 
2) Ausgeführte Flüge 54 
3) Verhinder te Flüge infolge schlechten Wet t e r s . . . . 1 
4) Unterbrochene Flüge wegen mechanischer Störungen . 1 
5) Zahl der durchflogenen engl. Meilen 13750 
6) Durchschnittlich erzielte Stundengeschwindigkei t . . . 106V2 engl. Meilen. 

Während der vier Wochen waren nach den Wetterber ichten nur 3 gu te 
F lug tage vorausgesagt . Der einzige Tag, an welchem keine Fahrten unternommen 
wurden, brachte ein so ungünst iges Wet te r mit derar t ig heftigen Winden, wie 
man sie während des ganzen Jah res 1919 nicht hatte konstat ieren können. 

Die Handley Page-Gesel lschaft berichtete bisher nur über ihre Flugverkehrs­
leistungen von Anfang Sep tember bis zum 4. Oktober . Während dieser 5 Wochen 
führte sie je 15 Flüge hin und zurück aus. Sie beförder te insgesamt 219 Passa­
g ie re und ca. 6000 Ibs. Fracht . Während des Eisenbahners t re iks beförderte die 



Sopwith Verkehrsf lugzeug mit 360 PS Rol ls -Royce Motor . 
Gesellschaft an vier T a g e n nacheinander vorwiegend P o s t s ä c k e . Die Beförderungs­
dauer für Briefe imLondon - Pariser Luftverkehr be t rug durchschnittlich 2 ' / 2 S tunden . 
Nach einer Rede, die Handley P a g e am 22. Sep tember gelegent l ich eines B a n k e t t e s 
der Hande l skammer von Chel tenham hielt, denkt se ine Gesellschaft berei ts da r an , 
Weekend-bah r t en mit Flugzeugen von London über Par is nach der Riviera ein­
zurichten und eventuell eine Kombination mit einer bere i ts gegründeten Riviera 
Luftverkehrsgesellschaft einzugehen. Diese Riviera Luf tverkehrsgesel lschaf t 
kann nur d i e C o m p a g n i e Medi te r raneenne de Transpor t Aer iennes sein. Diese hat 
berei ts zwölf Caudron Flugzeuge und Wasserf lugzeuge in den regulären Diens t 
zwischen Nizza, Montecarlo, Beaulieu, Cannes und San Remo gestell t . Eine n e u e 
Route zwischen Nizza und Mont Apel wird am 15. November eröffnet. 

Auf diese Weise wäre es also jetzt bald möglich, daß die reichen L e u t e 
Londons nach der Riviera fahren und dor t Ausflüge in die herrliche Umgebung 
von Montecar lo und Nizza machen, ohne daß sie es nötig haben, die E i s e n b a h n 
und Dampfschiffe zu benutzen. Diese Weekendfah t ten im Flugzeug von London 
nach der Riviera würden wiederum nur ein Vorstudium für Luxusfahrten von 

R»Kl. KampMiiKxciiK d. F r r d e r i e k S a g e u Co. Ltd . mit. geschlossenem Fi lhrerrnt im 
null Ocl'rmmg im Olicrtlugel für den M.G.-Schützen. 100 PS Gnom. 



New York über London—Par i s nach der Riviera im Flugzeug sein. Allerdings 
müßte vorher das Problem der großen Distanzflüge mit Flugzeugen eine weit 
b e s s e r e Lösung, als sie jetzt erreicht wurde, gefunden haben. Dr. N. 

S o p w i t h V e r k e h r s f l u g z e u g für den Austra l ienf lug . Diese Maschine 
bestimmt für den großen Flug nach Australien ähnelt in ihrem Aufbau dem 
Transat lant ik Sopwith. Die Abmessungen sind e twas größer . Durch die Cabinen-
konstrukt ion entstand ein verhältnismäßig tiefer Rumpf. Der Führers i tz liegt vor 
dem des Beobachters . Beide sind auf senkrechten Stahlrohren verschiebbar ein" 
ger ichtet . Bei S ta r t und Landung oder wenn die Situation erfordert, können die 
die Sitze um den Kopf aus dem Rumpf zu erheben nach oben verschoben werden . 
Die doppelten Steuere inr ichtungen (auch im Wegführersi tz) sind bef der Höhen­
vers te l lung der Sitzung gleich bequem erreichbar. Der Insassenraum auch am 
Boden ist mit Triplexglas verkleidet . Zur Or ien t ie rung dienen 3 Kompasse 
ferner nach den S te rnen ein ve rsenkbar e ingebauter Azimutspiegel. Zur Abdrift­
bes t immung dienen abzuwer fende Bomben mit s t a rke r Rauchentwicklung. 

An den äußersten Flügelenden befinden sich S taurohre die auf einer Skala 
am Instrumentenbret t ve re in ig t , bei sichtlosem W e t t e r anzeigen, wenn die 
Maschine nach links oder rech ts zu drehen beginnt . 

Vor dem 360 P S Rolls-Royce Motor liegt ein Stirnkühler. Der hinter dem 
Motor liegende Hauptbenzintank faßt 900 I. Ferner ist für die Kiihlwasserleitung 
ein 110 1 fassender W a s s e r r e s e r v e t a n k eingeschaltet . 

Die Abmessungen des Flugzeugs sind fo lgende: Spannwei te 14,4 m, Länge 
9,7 m, Flächentiefe 1,85 m. Gewicht der Maschine leer 1360 kg. Belastet 2350 kg. 
Geschwindigkeit max. 190 km, min. 80 km. In 1500 m Höhe 160 km. 

Dem Flug nach Austral ien werden sich gewa l t i ge Schwier igkei ten en tgegen­
stellen. Es ist zu berücksichtigen, daß auch Reservete i le wie Propeller u. a. m. 
mitgeführt werden müssen. 

Die Flugst recke führt von Hounslow in Eng land nach Cairo 3700 km, bis 
Bagdad 5200 km, bis Delhi 8800 km, bis Por t Darwin in Australien 16400 km 

Engl i scher S a g e Kampfdoppe ldecker . D e r Maschinengewehrschütze 
konnte aufrechtstehend durch eine Oeffnung im Oberflügel ein Lewis-Gewehr 
bedienen. Führer und Beobachter sind durch einen im Grundriß tropfenförmig aus­
gebildeten Raum eingeschlossen. Dieser Typ wurde infolge Neukonstrukt ionen 
von Maschinen mit durch den Propeller feuerndem Maschinengewehr verlassen-
Spannwei te 7 m, Gesamt länge 7 m, Flügelabstand 1,65 m, Flügeltiefe oben 1,5 m, 
unten 0,7 m, Motor 100 P S Gnom. Leergewicht 430 kg, belastet 700 kg, Ge­
schwindigkei t in Bodennähe 175 km, Landungsgeschwindigkeit 90 km. 

Amerik. Law.son Verkehrsf lugzeug für 'Jll Passag ie re mit zwei Lilierty-Motoreii. 



A m e r i k a n i s c h e s Lawson V e r ­
k e h r s f l u g z e u g . Die Lawson Air 
Transpor ta t ion Company in Mil-
waukee hat für ihren Flugbetr ieb 
besondere von Alfred Lawson kon­
struier te Verkehrsf lugzeuge mit an ­
geblich märchenhaften Leis tungen 
in Betr ieb genommen. Das zwei­
motorige Flugzeug ist zur Aufnahme 
von 26 Passag ie ren bestimmt. Die 
Spannwei te beträgt 30 m, Gesamt­
länge 15m, Geschwindigkeit 140km. 
Der Kons t rukteur behauptet ( t ro tz 
der weit auseinander l iegenden Mo­
toren) die be las te te Maschine mit 
einem Motor in der Luft halten zu 
können. Fe rne r soll die Glei t ­
fähigkeit aus 450 m Höhe 47 bis 
50 km be t ragen (?). 

9 C y l i n d . Perfett i Dolara-Motor. Die Motoren mit zur Achse parallelen 
Cylindern haben bis jetzt merkwürdigerweise noch ke ine Aufnahme gefunden. 
Auch die S t a t a x Versuche scheinen eingeschlafen zu sein. Auf die Vortei le die­
se r Bauar t haben wir berei ts in früheren Jahren hingewiesen. Die Cyl inder 
beim Perfet t i ruhen zwischen zwei Flanschen. Die Tourenzahl be t räg t 1500, Gewicht 
mit zwei Magne ten 300 Hub 176 mm, Bohrung 130 mm, der 0 ist nicht 
größer wie der des 90 P S Gnom. 

P o l n i s c h e r Luftverkehr mit dem W e s t e n . Die polnische Handelskammer 
in Genf (Rue Et ienne Dumont Nr. 22) befaßt sich mit dem Projekt der Einrich­
tung eines F lugverkehrs zur Beförderung von Briefen und Depeschen aus Polen 
nach dem Wes t en und umgekehrt über die Tschechoslowakei und Oes te r re ich . 
Die Verwirkl ichung des Planes steht bevor. 

F l u g v e r k e h r D a n z i g W a r s c h a u - Krakau. Polnische Handelsgesel l ­
schaften verhandeln mit der englischen Gesellschaft „Handley P a g e " über die 
technische Organ is ie rung der Luftlinie Danzig - Warschau—Krakau . Mit jedem 
Transpor t sollen ungefähr 1500 kg befördert werden. Das Warschauer Pos t ­
ministerium ist damit e invers tanden. Zur Unters tützung d ieses Planes wird E n d e 
Oktober ein polnischer Aeroklub gegründet werden. 

Der P a r i s e r Salon 1919. (6. E x p o s i t i o n I n t e r n a t i o n a l e d e L o -
c o m o t i o n A e r i e n n e . ) findet in der Zeit vom 19. Dezember bis 4. Januar im 
Grand Palais Par i s stat t . Das Programm ist das übliche. Das Reglement und 
sons t ige Best immungen 
sind von dem Sek re t a ­
riat 9, Rue Anatole-de-
la-Forge , Par is (17e) zu 
erhal ten. 

V i c k e r s f l u g z e u g e für 
China. Vickers in Lon­
don hat nach einem 
Haager Bericht mit der 
chinesischen Regierung 
einen Ver t r ag auf Liefe­
rungeiner großen Anzahl 
Flugzeuge für Handels­
und Verkehrszwecke ab­
geschlossen. Die chinesi­
sche Regie rung wünscht 
damit den Verkehr durch 
die großen S t recken zu 
organisieren, auf denen 
Eisenbahnen bisher nicht 
vorhanden sind. Vickers 
erhielt diesen Auftrag 
nach Mitteilung der eni;-

300 P S Per fe t t i -Dola ra Unilauf Motor. 



lischen P re s se in scharfer Konkurrenz mit anderen Ländern, und die Zute i lung 
an Vickers wird im wesentl ichen auf den Erfolg des transatlantischen Fluges 
mit Vickers-Apparaten mit Rolls-Royce-Motoren zurückgeführt. Vickers wird 
nicht nur die für den Verkehr notwendigen Flugzeuge liefern, sondern zu­
gleich eine Anzahl erfahrener Piloten hinaussenden, die chinesische Flugzeug­
führer ausbilden sollen. Außerdem Ubernimmt Vickers die Errichtung großer 
Repara tu rwerks tä t t en und Flugzeughallen. Angesichts des aus der S te ige rung 
des Silberpreises resul t ierenden günstigen Wechselkurses , wodurch der chine­
sische Dollar auf 4 sh 6 d ges t iegen ist gegenüber 2 sh vor dem Kriege, ist 
die chinesiche Regierung in der Lage, britische Waren sehr vorteilhaft einzu­
kaufen. Die Finanzierung der Orde r geschieht durch die Ausgabe von 1800 000 .£ 
6 proz. chinesischen Regierungs-Sterl ing-Schatzscheinen in London, rückzahlbar 
zwischen 1925 und 1939. Der Gesamtbe t rag dieses Darlehens verbleibt somit im 
Lande und wird zur Zahlung des Auftrages an Vickers benutzt. 

E in für Deutschland v e r l o r e n e s A b s a t z g e b i e t v o n F l u g m a s c h i n e n . 
Es ist bekannt, daß die deutschen Wassermaschinen sich in den neutralen Län­
dern der allergrößten Wer t schä tzung erfreuien. Besonders in Holland waren die 
deutschen Maschinen äußers t beliebt. Während die internier tenWasserf lugzeuge der 
En ten te in Holland in die Ecke gestel l t wurden, wurden die deutschen Wasse r ­
flugzeuge von der holländischen Regierung angekauft, um sie benutzen zu 
können. Auch ist im Kriege ein größerer Auftrag auf Wassermaschinen von 
Holland nach Deutschland vergeben worden. Da Holland selbst keine dement -
sprechende Industrie hat te , verfügte die Firma Van Berkel ' s Pa tent den Bau von 
Wasserf lugzeugen aufzunehmen und im August d. J s . flog die erste Maschine, die 
ziemlich dem leichten Hansa-Brandenburg Doppeldecker typ gleicht. Die Maschine 
hat ausgezeichnete F lugresul ta te und machte direkt am ersten T a g e einen 
Ueberlandflug von Amsterdam nach Rot terdam und zurück. Diese Firma wird 
wohl in Zukunft der Hauptlieferant für Holland und seine Kolonien werden, wo­
durch für die deutsche Industrie ein großes Absatzgebiet wohl so gut wie ver­
loren gegangen ist. Auch in der Zukunft dürfte es der deutschen Industrie sehr 
schwer sein, auf diesem Gebie te wieder Fuß zu faßen, da, wie wir gehö r t 
haben, von den beiden bekanntes ten Wasserflugzeugfabriken die eine ihren 
Bet r ieb vollständig aufgegeben hat, die andere ihr gesamtes technisches P e r s o ­
nal ent lassen hat, womit sie als Konstruktionsfirma wohl ausscheidet. 

Wie wir hörten, soll die Firma Van Berkel ' s Pa ten t einen ziemlich großen 
Betr ieb für Flugzeugbau eröffnet haben und soll schon jetzt größere Ser ien des 
Probeflugzeuges abliefern. 

Ital ienische F l u g z e u g e für Holland. Die holländische Regierung beab­
sichtigt den Ankauf von Flugzeugen und ist zu diesem Zweck mit italienischen 
Fabr ikanten in Verbindung ge t re ten , für welche Zwecke und mit welchen Mitteln 
die Flugzeuge beschafft werden sollen, ist vorläufig noch unbekannt. 

Flugpost l in ie London — G l a s g o w . Zwischen London und Bristol, Birming­
ham, Manchester, Newcast le und Glasgow ist eine Fluglinie eingerichtet worden . 
Ausgangspunkt ist der Flugplatz Hounslow bei London. Das Flugpostpor to b e ­
t räg t 2 sh pro oz für jeden Brief neben den gewöhnlichen Pos tgebühren . Das 
Unternehmen gilt vorläufig nur als Versuch und soll sich nach den Anforderungen 
der Praxis gestal ten. 

Flug-Syndikat in Ital ien. Nach dem „Economista d'Italia" vom 11 10. ha t 
eine Gruppe von Industriellen der Flugzeugindustrie bei der Regierung die Bil­
dung eines Syndikats für das Luftfahrwesen beantragt , dem die Erlaubnis zum 
Flugdienst erteilt und technische und finanzielle Förderung durch das Genera l ­
kommissariat für Luftfahrt erhalten soll. 

R o m — T o k i o . Die italienische Flugzeugindustrie ist sehr rührig. Die 
englische und französische Industrie hat es nicht leicht. Um den Japanern die 
Leistungsfähigkeit der italienischen Flugzeugindustrie vor Augen zu führen, soll 
E n d e November ein Flugzeug nach Tokio fliegen. 

Verschiedenes. 
Vers i cherung g e g e n E x p l o s i o n s s c h ä d e n , die durch Luftfahrzeuge 

hervorgerufen sind, a ls s tempelpf l i cht ige Feuervers icherung . RStempG. 
v o m 3. Juli 1913. Der Wort laut der Tarit-Nr. 12A: „Feuerversicherung (Ver­
s icherung gegen Brand, Explosion oder Blitzgefahr und dergleichen)" läßt klar 



erkennen, daß das RStempG. im Anschluß an die Best immung des § 82 VersVtG. 
als Feuervers icherung angesehen wissen will jede Versicherung, die gewähr t 
wird gegen Brand, Explosion, oder Blitzgefahr, und zwar gleichviel, ob die Ver­
s icherung gegen alle drei Gefahren zugleich oder ob sie nur gegen mehrere 
von ihnen oder nur gegen eine einzelne dieser Gefahren und auch gegen diese 
einzelne Gefahr nur in beschränkter Weise übernommen ist, z. B. nur für den 
einer Gasexplosion. Ist hiernach davon auszugehen, daß eine Vers icherung, 
durch die die Haftung lediglich für durch Explosion en ts tehenden Sachschaden 
übernommen ist, unter die Tarif-Nr. 12 A fällt, so ist beim Schweigen des Gese t zes 
es nicht angängig, für dessen Anwendbarke i t eine Untersche idung nach den 
etwaigen Ursachen der Explosion zu machen. Zumal das Gese tz sich nicht 
darauf beschränkt hat, als Fälle der Feuervers icherung im Sinne der Tarif-Nr. 
12 A die Versicherungen gegen Brand, Explosion oder Blitzgefahr aufzuführen, 
sondern die W o r t e : „und dergle ichen" angefügt hat, ist eine Auslegung dahin, 
daß nur die zur Zeit des Er lasses , des RStempG. üblichen Vers icherungen gegen 
sogenann te innere Explosionen stempelpflichtig sein sollten, zu eng, denn wenn 
auch der Zusatz unbest immt ist, so läßt er doch jedenfalls e rkennen, daß das 
Gese tz bei e iner vorauszuse tzenden Weiterentwicklung des Vers icherungswesens 
durch Ausdehnung der Versicherungen auf Gefahren andersar t iger Explosionen 
die Stempelpflichl für solche Vers icherungen nicht hat ausschließen wollen. Auch 
der Umstand, daß mit dem Erlaß des RStempG. vom 3. Juli 1913 ein best immter 
finanzieller Erfolg ins Auge gefaßt war, und daß zur Beurte i lung der voraus­
sichtlichen Er t rägn i s se der Begründung des Entwurfs Zusammenste l lungen bei­
gegeben waren, die selbstverständlich nur die bis dahin üblichen Vers icherungs­
ve r t r äge betrafen, läßt sich nicht für eine e inschränkende Auslegung des Gese tzes 
verwer ten Noch weniger kann aber aus der Vorschrift des § 48 VersVtG., daß 
der Vers icherer beim Mangel anderwei te r Abrede nicht haftet, wenn der Brand 
oder die Explosion durch Maßregeln verursacht wird, die im Krieg von einem 
militärischen Befehlshaber angeordnet worden sind, hergele i te t werden, daß, falls 
der Vers icherer im Ver t r ag auch die Haftung für solche Kriegsschäden über­
nimmt, eine Feuervers icherung im Sinne der Tarif-Nr. 12 A nicht gegeben sei . 
Eine solche ver t ragsmäßige Ausdehnung der Haftpflicht ist nicht geeignet , der 
Versicherung ihre Eigenschaft als Feuervers icherung im Sinne des RStempG. 
zu nehmen. 

(Auszug aus einem Urtei l des Keichsger ieh ts vom 28. April I 9 t 8 , abged ruck t in de r 
„Jur . Wochensol i r . " J a h r g . 47 Nr. 9 S. 440 fg.) 

Ein neuer Motorbetr iebstoff . In Nottingham sind Versuche angestel l t 
worden mit einem neuen Motorbetriebstoff, Erfindung eines Südamer ikaners 
portugiesischer Abstammung, namens Andradi. Der B.ennstoff ist eine Pulver­
mischung, deren Zusammensetzung nur der Erfinder selbst kennt . Unter Zusa tz 
von Wasse r soll sich der Stoff wie Petroleum verwenden lassen. Man will gu te 
Ergebnisse damit erzielt haben. Die Versuche sollen wiederhol t werden. Nach 
Angabe des Erfinders läßt sich eine Gallune (etwa 41/« 1) des Brennstoffes zu 
5 pence herstel len. 

Firmennachrichten. 
N e d e r l a n d s c h e V l i e g t u i g f a b r i e k e n A m s t e r d a m . „Nieuwe Rot terdamsche 

Couranf 'vom 13. 10. zufolge sind unter den in No. 216 des „Staa t scouran t" auf­
genommenen neuen Gesel lschaftss tatuten diejenigen der „Nederlandsche Vliegtuig­
fabrieken". Die A.-G. hat ihren Sitz in Amsterdam; an anderen Orten der Nieder­
lande oder in den Kolonien können Filialen errichtet werden . D a s Kapital be t räg t 
1500000 fl. D e r Leiter der Fabrik ist Herr Fokker . Gegens tand des Unte -
nehmens i s t : Hers te l lung von und Handel mit Flugzeugen, schnellaufenden 
Fahrzeugen und deren Te i len ; Err ichtung und Unterhal tung von Fliegerschulen, 
Flugplätzen, Landungsplätzen und Repara turwerks tä t ten , für e igene o d e r -

fremde Zwecke , sowie Verans ta l tung von Schauflügen, Ausbau des Luftverkehrs 
für Personen, Pos t und Güter u s w ; Förderung photographischer und topo­
graphischer Aufnahmen aus Flugzeugen, für eigene oder fremde Zwecke oder 
in Verbindung mit Dri t ten. Die Gesellschaft kann sich auch an anderen 
schon bestehenden oder neu zu gründenden Gesellschaften beteil igen oder an 
Unternehmungen, die ihrem eigenen Betr ieb förderlich sind, tei lnehmen. Zu den 
Gründern gehör t u. a. die Unie Bank voor Neederland en Kolonien, die die 
Fokkerwerke in Schwerin angekauft hat. 
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Süddeut sche Luf treedere i , Fr iedr ichshofen . Unter dieser Firma wurde 
in das Handelsregis ter zu Te t t nang folgendes e inge t ragen : Gegenstand des Unter­
nehmens ist Luftverkehr jeder Art , namentlich auch Erwerb, Uebernahme und 
Durchführung des Betr iebs öffentlicher Luftverkehrsunternehmungen und tue Vor­
nahme aller hiermit zusammenhängender Geschäfte . 

Das Stammkapital be t räg t 50000.— M. D e r Gesel lschaf tsver t rag ist am 
4. 8. 1919 errichtet. Als Geschäftsführer ist bes te l l t : Rechtsanwalt Ludwig Vet te r 
in Friedrichshafen. 

Die Ver t re tung der Gesellschaft erfolgt in der Weise, daß Erk lä rungen , 
durch welche die Gesellschaft berechtigt oder verpflichtet werden soll, a. wenn 
ein Geschäftsführer bestel l t ist en tweder von diesem oder von zwei Prokur is ten , 
b . wenn mehrere Geschäftsführer bestellt sind, en twede r durch zwei Geschäfts­
führer oder durch einen Geschäftsführer und einen Prokuris ten, c. durch zwei 
Prokuristen, abzugeben sind.; 

B a d i s c h e L u f t v e r k e h r s - G e s . m. b. Ii. , Baden-Baden. Gegens tand des 
Unternehmens ist die Durchführung von Luftverkehr, Herstel lung und E r w e r b 
von Flugzeugen und Teilen von solchen; ferner Herste l lung aller Ar ten von 
Maschinen und Handel mit solchen. Zur Er re ichung dieses Zwecks ist die Ge­
sellschaft befugt, g le ichar t ige oder ähnliche Unternehmungen zu e rwerben sich 
an solchen Unternehmungen zu beteil igen oder deren Ver t re tung zu übernehmen 
und Zweignieder lassungen zu errichten. Stammkapital 100000Mk. Geschäf tsführer : 
Hans Schuster , Kaufm., und Wilhelm Har tmayer . Ing., beide in Baden-Baden . 
Gesel lschaf tsver t rag ist am 9. Sep tember und 2. Ok tobe r 1919 festgestell t . Sind 
mehrere Geschäftsführer bestell t , so wird die Gesellschaft durch mindestens zwei 
Geschäftsführer oder durch einen Geschäftsführer und einen Prokur is ten ver t re ­
t en . Die Sacheinlage der Gesellschafter Schus ter und Hartmeyer bes t eh t in 
der von ihnen sei ther be t r iebenen W e r k s t ä t t e in Oosscheuern mit Handwerks ­
zeug, Werkmaschinen, Material , Gefäßen, Betriebsstoff, fertigen und im Bau be­
findlichen Gegens tänden , BUroeinrichtung und einem flugfertigen Passagierf lug­
z e u g im Gesamtwer t von 48000 Mk. 

„The River Plate Av ia t ion Co.". Unter dieser Firma wurde in Buenos 
Aires eine Fluggesellschaft gegründet , an deren Spitze der englische Major 
Kingsley steht. Die Gesellschaft will sich hauptsächlich der Einfuhr von Flug­
zeugen und Zubehörteilen widmen. Unter den Finanziers der Gesellschaft befindet 
sich Carlos Tornquist. Die Gesellschaft will zwei bestimmte Typen einfuhren, 
einen Zweisitzer und einen Viersitzer. Das für die Anlagen der Gesellschaft 
ausgesuchte Grundstück befindet sich bei der Stat ion Rivadavia. 

P a t e n t w e s e n . 
Verspannungsglied für Luftfahrzeuge, Wasserfahrzeuge und dgl.*) 

Die Verspannungen von in s t römenden Mitteln bewegten Fahrzeugen , wie 
Unterseebooten , Luftschiffen, insbesondere aber Flugzeugen, sollen e rs tens große 
Fes t igke i t besitzen, zwei tens allseitig sehr biegsam sein, um nicht durch zufällige 
Biegungen beim Rüsten und Abrüs ten zu leiden, dr i t tens geringe Dehnung auf­
weisen, und viertens dem s t römenden Mittel ger ingsten Widerstand bieten. 

Keines der bislang bekann ten Verspanhungsgl ieder wird all diesen Forde­
rungen gleichmäßig gerecht . Der einfache runde Verspannungsdraht ist nur für 
kleine Kräfte brauchbar, für g roße Kräfte ist er zu steif, sein Luftwiderstand 
zudem beträchtlich. 

Die Drahtlitze, und für noch größere Kräfte das Drahtsei l , ist zwar biegsam, 
besitzt jedoch große Dehnung als Fo lge der Verschlingung, großen Luftwiderstand 
als Fo lge des Kreisquerschnit tes. D e r bekannte Profildraht mit verhäl tnismäßig 
ger inger Dehnung und geringem Luftwiderstand besitzt immer noch große Steifheit . 

Das Verspannungsglied nach der Erfindung besitzt große, allseitige Biegsam­
keit, ger inge Dehnung große Fest igkei t , dazu noch ger ingsten Luftwiderstand. 

Im Wesen besteht dasselbe aus einem Bündel paralleler unverschlungener 
allseitig biegsamer, dünner Drähte, die in einem stromlinienförmigen Querschni t t s ­
umriß angeordne t sind. 

Für die erfolgreiche Durchführung dieser F.rfindunglösung ist es wesent l ich , 

*; D. R. P . Nr. aisoiii. IVutM-hu VerxuHismistalt für Luftfahrt K. V. I I I H I l>r. Ihr. 
Wilhelm Holl in Uerliii. 



daß der Querschni t t des Verspannungsgl iedes in Tropfenform auch unter den 
wechselnden Beanspruchungen erhal ten bleibt. 

Um dieses zu erreichen, wird erf indungsgemäß wie folgt v o r g e g a n g e n : 
Die Einzeldrähte sind in vom Tropfenumriß gleich weit abs tehenden Reihen 

angeordnet . 
Ein zweckmäßig freigelassener, dem Außenumriß ähnlicher Kern wird durch 

eine aus biegsamem Rohstoff herges te l l te See l e ausgefüllt, welche gleichzeitig 
formerhaltend wirkt . 

D a s so gebildete Trag­
glied wird durch eine 
gleichfalls querschnit tser­
hal tene Umspinnung oder 
Umhüllung aus metalli­
schem oder sonst igem 
Stoff nach außen geschützt , 
wodurch auch verhindert 
wird, daß ein e twa ge ­
rissener Draht aus dem 
Traggl ied |heraustr i t t und 
Beschädigung andererBau-
glieder verursacht . Es 
empfiehlt sich dieMaschine 
des Gespins tes oder der 
Umhüllung durch einen 
biegsamen Lack oder ein 

ähnliches Schutzmittel 
gegen Wit terungseinf lüsse 
zu schließen. 

Um jeden einzelnenTrag-
draht zu rKra f tüber t r agung 
heranzuziehen, kann ähn­
lich wie bei Kabeln oder 
Seilen, das le tz te Ende des 
Verspann ungsgl ieds ver­
schlungen und dann um 
eine Kausche verspleisst 
sein. S ta t t dessen empfiehlt 
es sich aber, um die größere 
Dehnung dieser Verbin­
dung zu vermeiden, ein 
besonde res jeden Draht 
fassendes und damit zur 
gleichmäßigen Kraftüber­

t r agung zwingendes 
Schlußstück anzuwenden, 
das in einer besonderen 
Ausführungsform wei ter 
unten beschrieben wird, 
dessen Anwendung im üb­
rigen nicht auf das beson- Abb. 2. 
dere Verspannungsgl ied nach der Erfindung beschränkt bleibt. 

In der Zeichnung ist der Erf indungsgegenstand in mehreren Ausfuhrungs­
beispielen veranschaulicht. 

Abb. 1 zeigt schematisch einen Querschni t t des Verspannungsgl iedes . 
Abb. 2 einen Durchschnit t des die Drähte einzeln fassenden Schlußstückes . 
Abb. 3 zeigt in Ansicht mit teilweisem Schnitte ein auf abgemessene Länge 

von vornherein gearbe i te tes Traggl ied. 
Gemäß Abb. I sind I, 1' die in gleichen Abständen um einen biegsamen 

Kern 2 angeordneten Tragdräh te , die von einer dem tropfenförmigen Querschni t t s -
umrili gemäß gesponnen und zweckmäßig mit plastischer Masse ge t r änk ten Hülle 3 
umschlossen sind. 

Das in Abb. 2 dargeste l l te Drahtschlußstück bes teht aus einer Hülse 4, 
durch welche das Verspannungsglied en tweder mit unveränder te r Querschni t ts -
gestal t oder nach Ueberführung in rundem Querschnit t h indurchges teckt wird. Die 
einzelnen Dräh te der äußeren Draht re ihe 5 des Traggl iedes werden über den 

Abb. 3. 
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gewölbten Stirnrand der Hülse 4 abgebogen und auf diesem durch einen Ring 6 
gehal ten. Dieser Ring 6 dient gleichzeitig als Hülse der Drähte der zweiten 
Drahtreihe 7 in gleicher Weise , wie die für Hülse 4 beschrieben. 

Auf Hülse 6 werden die Drähte durch einen wei teren Ring 8, der für die 
nächste Drahlreihe 9 wieder als Hülse dient, gehal ten und so fort, als Draht ­
reihen vorhanden sind. 

Die genügend lang gehal tenen Drahtenden werden an der konischen Außen­
se i te der Hülse 4 nebeneinander ent lang geführt und durch eine passende konische 
Ueberschubhülse 11 kei lar t ig festgehalten. 

Die erforderliche P r e s s u n g zwischen den Hülsen 4 und 11 wird durch e ine 
Gewindehülse 10 erzeugt , die auf das Gehäusestück 12 aufgeschraubt werden 
kann, sich dabei gegen die um den gewölbten St i rnrand der Hülse 11 gelegten 
Drähte preßt und infolgedessen diese Hülse samt der Innenhülse 4 und den Ringen 
6 und 8 gegen das Kopfstück 13 und den Gehäusedeckel 14 unter Anzug der 
Keilflächen der Hülsen 4 und 11 preßt. 

Dieses auch auf ande re Verspannungsglieder anwendbare Schlußstück weist 
ger inge Dehnung auf und hält jeden einzelnen Draht für sich fest, sofern nur d a s 
Material der Hülsen 4 und 11 weicher als das Drahtmater ia l ist. 

Anstat t die Befes t igung der einzelnen Drähte durch eine gemeinsame Hülse 
zu bewirken, kann auch jeder einzelne Draht in dem Schlußstuck für sich besonder s , 
etwa durch Spannwirbel wie bei der Befestigung von Klaviersaiten, erfolgen. Eine 
solche Verbindung ist zwar teuer, ges ta l t e t aber den einzelnen Drähten des Ver-
spannungsgl iedes eine gleichmäßige Verspannung zu geben . 

Bei der Ausführungsform nach Abb. 3 ist nicht wie sonst üblich ein T r a g ­
glied von unbegrenzter Länge vorgesehen, das beim Einbau erst auf Länge g e ­
schnitten und mit den Schlußstücken versehen wird, sondern ein solches, we lches 
von vorne herein fabrikmäßig mit dem Schlußstück für die vorgeschr iebene Bau­
länge hergestel l t wird. 

Zu diesem Zwecke wird ein fortlaufender Draht 15 um im Abstände der 
gewünschten Baulänge ge l age r t e konische Endstücke 16 und 17 geschlungen wo­
bei die Drahtführung so erfolgt, daß der stromlinienförmige Querschni t t sumriß 
erhalten wird. Die Befest igung der Drahtschlingen um die Konusse 16 und 17 
erfolgt in an sich bekannte r Weise durch hülsenar t ige Aussenkonusse 16' und 
17', die gleichzeitig die Anschlußstücke bilden und beim Reißen eines Drah tes 
das Aufziehen d ; r Schlingen verhindern. 

P a t e n t - A n s p r ü c h e : 
1. Verspannungsgl ied für Luftfahrzeuge, Wasser fahrzeuge und dgl., g e ­

kennzeichnet durch ein Bündel paralleler, unverschlungener, allseitig b iegsamer 
dünner Drähte, die in einem tropfenförmigen Querschnit tsumriß in Reihen mit 
gleichem Abstand angeordne t sind. 

2. Verspannungsglied nach Anspruch I, dadurch gekennzeichnet , daß die 
Dräh te um eine biegsame im Querschni t t dem äußeren Tropfenumriß ähnliche, 
t r agende oder nicht t r agende See le angeordnet sind. 

3. Verspannungsglied nach Anspruch 1, gekennzeichnet durch eine das Ver ­
spannungsglied umschließende, den Querschnittsumriß erhal tende Umhüllung oder 
Umspinnung, die zweckmäßig mit einem ihre Oeffnungen schließenden plastischen 
Material ge t ränkt ist. 

4. Verspannungsglied nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , daß das ­
selbe aus einem fortlaufenden Draht besteht, der um zwei in gegebenen Abstand 
angeordne te Endstücke in parallelen Längen geschlungen ist, und dessen End-
schlingeu durch die konischen Endstücke umgreifende, passende Keilhiilsen be­
kannte r Bauart gesichert sind. 

5 . SchluBstück, insbesondere für Verspannungsgl ieder nach Anspruch 2, 
gekennzeichnet durch keilförmig gegeneinander preßbare Hülsen, die die um die 
Konusfläche der Innenhiilse einzeln gelegten Drahtenden festhalten. 

6. Schlußstück nach Anspruch 5 , gekennzeichnet durch auf die Innenhülse 
einzeln aufsetzbare Ringe (6 , 8) deren jeder zum Führen und Halten eine Drah t ­
reihe des Traggl iedes dient 

7. Schlußstrich nach Anspruch 5, gekennzeichnet durch ein Gehäuses tück 
(12) mit verschraubbarern Boden (10) und Kopfstück (13), in welchem die Keil­
hülsen (4, 11) so ge lager t sind, daß beim Aufschrauben des Bodenslückes (10) 
die Zusarnrnenpressung erfolgt. 

8. Schlußstück tür Verspannungsglieder nach Anspruch I, gekennzeichnet 
durch eine Innenhiilse, um welche die Einzeldrähte gelegt werden und eine 
Gehäusehülse mit Spannwirbel für jeden einzelnen Draht . 



Betriebsstoffbehälter für Luftfahrzeuge.*) 
Die Betriebsstoffbehälter werden im Flugzeugbau in der Regel in der 

Nähe des Führers i t zes angebracht , und größtente i ls kommen sie selbst als Füh­
rersi tz zur Verwendung. 

In dieser notwendigen Anordnung sind die Betr iebsstoffbehäl ter s tändig 
eine schwere Gefahr für den Flugzeugführer ; denn werden sie, beispielsweise 
durch Geschosse , leck und gerä t der ausfl ießende Betriebsstoff in Brand, so ist 
dem Flugzeugführer unter den gegenwär t igen Verhäl tn issen die Möglichkei t der 
Re t tung vor dem Verbrennen nur durch rasche Landung gegeben . Befindet er 
sich in g rößere r Höhe, so wird die vom ausfließenden Brennstoff (gewöhnlich 
Benzin) for tgesetz t , genähr te Flamme das F lugzeug und auch den Führer er­
greifen, bevor noch an eine Landung zu denken ist. 

Es ist schon bekannt , zur Besei t igung dieser schweren Gefahren den 
Brennstoffbehäl ter leicht lösbar am Flugzeug zu befestigen, um ihn im Fal le der 
Gefahr vom Flugzeug trennen und fallen lassen zu können. 

Diese Anordnung hat den Nachteil, daß der Anschluß der Rohrlei tungen 
an den Benzinbehäl ter schwer ausführbar ist, wenn er das Abwerfen des Be­
hä l te r s nicht hindern soll, und daß der abgewor fene Benzinbehälter e ine Gefahr 
für das g e r a d e Uberflogene Gelände bildet. 

Diese Nachtei le werden nach der Erfindung dadurch beseitigt, daß nicht 
der Betr iebsstoffbehäl ter abgeworfen wird, daß er vielmehr mit Einrichtungen 
versehen wird, die ges ta t ten , ihn möglichst plötzlich zu ent leeren. 

Infolge der plötzlichen Ent leerung des Betr iebsstoffbehäl ters wird der e twa 
schon vorhandenen Flamme die Nahrung entzogen, bevor sie noch Tei le des 
F lugzeuges zur Entzündung bringen konnte , und es kann das F lugzeug in ruhi­
ge r Gleitfahrt zur E r d e ges teuer t werden. 

Um die plötzliche Ent leerung zu ermöglichen, erhält de* Betriebsstoff­
behäl ter am Boden oder in dessen Nähe eine ziemlich wei te Oeffnung, die mit den 

bekannten Mitteln, wie 
Schieber, Drehscheibe, 

Klappe o. dgl. verschlossen 
werden kann, abe r vorteil­
haft einen Verschluß nach 
Art der Konservendosen 
erhält, sodaß durch Ab­
reißen der aufgelöteten 
Verschlußplatte ein sehr 
weiter Durchgang für den 
Abfluß des Betriebsstoffes 
erhallen wird. 

In der Zeichnung ist 
eine beispielsweise Aus­
führungsform darges te l l t : 

Abb. 1 zeigt den B e ­
triebsstoffbehälter im Auf­
reißschnitt . 

Abb. 2 ist e ine Unter­
ansicht des Gefäßbodens . 

Abb. 3 zeigt im Quer­
schnitt eine ande re Ver­
schlußart der Bodenöff­
nung. 

Die Bodenöffnung b 
de9 Behäl ters a wird 
vorteilhaft nach dem einen 
Ende hin verjüngt ge­
stal te t und dementspre­
chend auch der Verschluß­
plat te d verjüngte Form 
gegeben . 

Der verjüngte Teil der 
Vcrschlußplat te d, die 

A b b . l 

A b b . 2 

A b b . H 

*) n . K. P. Nr. 311387. Heinrich < lelerieli in Leipz ig . 
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durch Weichlötung mit dem Behälter a fest verbunden ist, endigt in einer O e s e g 
mit eingezogenem Ring h, an dem das Seil k angreift. Letz teres ist über die 
Rolle m in die Nähe des Führers i tzes geführt und kann dort mit einem einfachen 
Griff oder Hebel in Verbindung gebracht werden. 

Im Falle der Gefahr läßt sich mittels des Sei les k die Verschlußplat te d 
vom Behäl ter abreißen. Die verjüngte Form der Bodenöffnung b und der Ver­
schlußplatte d ist deshalb gewähl t worden, damit der Widers tand zu Beginn des 
Aufreißens möglichst ger ing ist. 

Die Verschlußplatte d kann auch mit der Bodenöffnung b in gleicher 
Ebene angeordne t und die Verbindung durch einen besonderen Lötstreifen n 
hergestel l t werden, (vergl. Abb. 3). 

An Stel le der aufreißbaren Bodenplat te kann auch jede andere Verschlußart 
angewende t werden, die einen großen freien Durchgang für den Gefäßinhalt 
schafft. 

Um der Gefahr des Explodierens vorzubeugen, wird es sich empfehlen, an 
hochgelegenen Stellen des Behäl ters a einen Druckbehäl ter , beispielsweise eine 
Kohlensäureflasche o, anzuschließen, deren Verschluß r durch ein besonderes 
Seil p mit dem Seil k in solcher Verbindung s teht , daß gleichzeitig mit dem 
Oeffnen des Bodendurchlasses auch der Verschluß r geöffnet wird und Kohlen­
säure aus der Flasche o nach dem Behäl ter a, übertr i t t . 

Durch die unter Druck eintretende Kohlensäure wird nicht nur die Ent­
leerung des Behäl ters in gewünschter Weise beschleunigt, sondern gleichzeitig 
auch verhütet , daß sich innerhalb des Behäl ters ein Gasluftgemisch bildet, das 
mit Notwendigkei t zur Explosion führen müßte. Die Verbindung der beiden 
Sei le k und p kann so erfolgen, daß erst im letzten Teile der Aufreißbewegung 
des Bodenverschlusses das Oeffnen des Kohlensäureeinlasses erfolgt; aber vor­
teilhafter wird es wohl sein, wenn letzterer schon im ers ten Teil der Re ißbewegung 
geöffnet wird. Zu diesem Zweck kann in den Zug p ein Verbindungsglied w 
eingeschal te t werden, das sich löst, sobald der Verschluß r in Offenstellung an­
gekommen ist. 

P a t e n t - A n s p r ü c h e : 
1. Betriebsstoffbehälter für Luftfahrzeuge, dadurch gekennzeichnet , daß er 

am Boden oder in dessen Nähe mit einer oder mehreren, tunlichst weiten Aus­
laßöffnung versehen ist, deren Verschlüsse vom Führers i tz aus geöffnet werden 
können. 

2. Betriesbsstoffbehälter nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , daß die 
Bodenöffnung (b) durch eine weiche angelöte te P la t te (d) verschlossen wird, die 
mittels eines Seiles (k) o. dgl. abgerissen werden kann. 

3. Bodenverschluß nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet , daß die Ver­
schlußplat te (d) durch einen abreißbaren Lötstreifen (n) am Behälter (a) ge ­
halten wird. 

4. Betriebsstoffbehälter nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , daß er 
in seinem oberen Teil mit einer ein Schutzgas, wie Kohlensäure o. dgl., enthal tenden 
Flasche (o) in Verbindung steht, deren Verschluß (r) mit dem Oeffnungsseil (k) 
in solcher Verbindung steht, daß mit dem Fre igeben der Bodenöffnung (b) 
Kohlensäure o. dergl. nach dem Behäl ter (a) gele i te t wird. 

Lagerung für in Flugzeuge starr einzubauende Maschinengewehre.*) 
Die Erfindung bezieht sich auf eine Lagerung für in Flugzeuge oder 

dgl. s tarr einzubauende Maschinengewehre . Bekanntl ich sind diese Maschinen­
gewehre mit dem Antriebsmechanismus des Propel lers so verbunden, daß sie an 
dem laufenden Propeller vorbeischießen. Hierzu ist es notwendig, den Einbau 
des Maschinengewehres sehr genau vorzunehmen, denn die ger ings te Ab­
weichung würde zur Fo lge haben, daß der Propel ler getroffen wird. Solche 
Abweichungen treten aber bei der jetzigen Lage rung sehr häufig ein. Infolge 
des Dralls wird nämlich immer die Laufbahn der Kugel e twas von der Längs­
achse des Maschinengewehrlaufes abgelenkt. Es muß daher die Lagerung des 
fert ig e ingebauten Maschinengewehres entsprechend dem Ergebnis beim Ein-
schießen des Maschinengewehrs, d. h. entsprechend der jedesmal verschiedenen 
Abweichung der Flugbahn der Kugel abgeänder t werden. Dies geschieht bisher 
durch Eintreiben von Keilen in die Lagerung, welche die natürlich sehr ger inge 
und fast immer nur mill imetergroße notwendige Verste l lung des Maschinenge­
wehres herbeiführen. Die Lagenünderung, die sich auf diese Weise anfänglich 



erreichen läßt, bleibt aber nicht bes tehen . Bei den s tarken Erschüt terungen 
lösen sich die Keile und das Gewehr geht en tweder in die falsche Lage zurück, 
oder die Lagerung wird überhaupt lose. 

Um diese Nachteile zu vermeiden, ist gemäß der vorl iegenden Erfindung 
die Einrichtung so getroffen, daß das Maschinengewehr auf einer langges t reck­
ten Be t tung ruht, die am hinteren Ende seitlich verstel lbar, und am vorderen 
Ende sowohl in der Höhenrichtung als auch seitlich einstellbar ist Zu dem an­
gegebenen Zweck ist am hinteren Ende der Be t tung ein Zapfen mit einer um 
einen Zapfen der Grundplat te drehbaren Lagerp la t t e vorgesehen, in deren 
Kurvenschlitze an der Grundplat te s i tzende Bolzen o. dgl. eingreifen. Am vor­
deren Ende der Be t tung ist eine lotrechte Stel lschraube angeordnet , die mit 
ihrem unteren Ende in ein gleichfalls mit Stel lschrauben seitlich verschiebbares 
Lager eingreift. Durch Verstel lung der Einstel lschrauben wird die gewünschte , 
sehr ger inge Verste l lung der Maschinengewehrbe t tung erreicht. Die Einstell­
schrauben werden alsdann durch Sicherungsmut tern u. dgl. in ihrer Lage ge ­
sichert, so daß eine willkürliche Verste l lung der Maschinengewehrbe t tung aus­
geschlossen ist. 

Auf der Zeichnung ist eine Ausführungsform der Erfindung in den Abb. 1 
und 2 beispielsweise dargestell t , und zwar ist 

Abb. 1 eine Aufsicht, und 
Abb. 2 eine Seitenansicht der Maschinengewehrbet tung. 
Wie ersichtlich, dient zur Unters tü tzung des Maschinengewehrlaufes ein 

verhältnismäßig langes Lager oder eine Be t tung 1. An dem hinteren Ende der 
letzteren sitzt eine Gabel 2, in welcher das Maschinengewehr um Zapfen 3 

Abb. 1 

Abb. 2 

drehbar ruht. Durch Anziehen einer Schraube 4 kann das Gabel lager zusammen­
gezogen werden, um ein Wackeln des Zapfens 3 zu verhüten. An der Unter­
seite der Bet tung I sitzt ein Zapfen 5 mit einer Lagerpla t te 6 In le tz terer 
sind Kulissen- oder Kurvenschlitze 7 vorgesehen , in welche Bolzen oder Zapfen 
9 der Grundpla t te 8 eingreifen. Diese Grundpla t te besitzt noch einen mittleren 
Zapfen 10, um welchen die Lagerpla t te 6 drehbar ist. Die Maschinengewehr­
bet tung kann somit um ein begrenztes Stuck seitlich gedreht und eingestellt 
werden. 

Das Maschinengewehr ruht in seinem vorderen Ende mittels Zapfen in 
Lagerauger 11, die an dem vorderen Ende der Bet tung 1 vorgesehen sind. An 
der Untersei te der Maschincngewelirbet tung sitzt an ihrem vorderen Ende wei-



terhin eine mit Gewinde versehene Muffe, in weche eine Einstel lschraube 12 
eingeschraubt ist, die mit ihrem unteren Ende in ein mit einer Gewindebohrung 
versehenes Lager 14 eingreift. Bei Drehung der Einstellschraube 12 mittels 
einer an ihr festsi tzenden Mut te r o. dgl. wird die Maschinengewehrbet tung in 
der Höhenrichtung verstel l t . Fests tel lmuttern 13, 15 dienen dazu, die Einstell­
schraube 12 in der e ingestel l ten Lage zu sichern. Das Lager 14 ist mittels ge­
e igne te r Führungen 16 auf einer Schiene 17 verstel lbar, die nach einem Kreis­
bogen um den Zapfen 10 der Grundplat te 8 gekrümmt verläuft. An dem Lager 14 
einersei ts , sowie a n d e r gekrümmten Schiene 17 sitzen mit Gewindebohrungen ver­
sehene Lappen oder Ansä tze 18, durch welche eine wagerechte Einstel lschraube 
19 hindurchgeht. Durch Verstel lung der le tzteren wird die sehr ger inge und nur 
mill imetergroße seitliche Einstellung der Gewehrbe t tung auf der Schiene 17 

L,cigeführt. 
P a t e n t - A n s p r ü c h e : 

1. Lagerung für in Flugzeuge o. dgl. s ta r r einzubauende Maschinengewehre, 
dadurch gekennzeichnet , daß eine Bet tung (1) für den Maschinengewehrlauf am 
hinteren Ende drehbar und am anderen Ende sowohl in der Höhenrichtung als 
auch seitlich verstel lbar angeordne t ist. 

2. Ausführungsform der Lagerung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich­
net, daß am hinteren Ende der Bet tung (1) ein Zapfen (5) mit einer um einen 
Zapfen der Grundplat te drehbaren Lagerp la t te sitzt, in deren Kurvenschli tze (7) 
an der Grundplat te s i tzende Bolzen oder Zapfen (9) eingreifen. 

3. Ausführungsform der Lagerung nach Anspruch 1 und 2, dadurch ge ­
kennzeichnet , daß am vorderen Ende der Be t tung (1) eine lotrechte Stel lschraube 
(12) sitzt, die in ein seitlich verschiebbares Lager (14) eingreift. 

4. Ausführungsform der Lagerung nach Anspruch 1 bis 3, dadurch ge­
kennzeichnet , daß zur seitlichen Verstel lung des Lagers (14) an diesem ein Füh­
rungsauge (18) angebrach t ist, und dementsprechende Führungsaugen für die 
Einstellschraube (19) an der Führungsschiene (17) sitzen. 
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77h, 5. 299190 „K". Ago-F lugzeugwerke G. m. h. II., Berl in-Johannisthal . Be­

fes t igung für die Seitenrii—pfe von Flugzeugen. 14. 1. 15. A. 26707 
77h, 5. 299109 , K " . Ago-F lugzeugwerke G. in. b. II., Berl in-Johannisthal . Ma­

sch inengewehr für F lugzeuge . 27. 6. IC. A. 28237. 
77h, 5. 300678 „K". Gothacr Waggonfabr ik A.-G., Gotha. Torpedo-See t lugzeug . 

7. 3. 10. G. 43795. 
77h, 5. 300079 „ K ' \ ( lo thaer Waggonfabr ik A.-G.. Gotha. Torpedo-Seel l i igzeug; 

Zus. z. Fa t . 300 678 . 25 . 3. 16. G. 13853. 



77h, 9. 309319 ,.K". August Killer. Frankfur t a. M., Korsthnusstr 10-1. Sehwanz-
kufc für Luf t fahrzeuge . IS. «>. 17. K. 22593. 

77h, 5. 3 IOI70 ,,K". Antotf Fle t tner , tierlin Maaßcns t r . 10. Hilfssteucrcinrichtuiig 
für Luft- wler Wasse r fah rzeuge . -1. !l. 17. V. 43029. 

77h, 5. 310090 „Iv". Ago-F lugzeugwerkc G. in. I). II., Hei lin-Johaiiiiisthal. Flttg-
zeugantl ' ieb. 19. 11). 15. A. 27 155. 

7711,5. :lltl'iW. Deutsche Versuchsansta l t für Luflfalirt E. V , licrlin, u. Dr.-Ing. 
Wilhelm Hoff, Cdpenick. Verfahren zum FnUeri ien mhi Fei i lu i^ke i i aus 1 lugzeugtei len. 
7. 7. 18. 1). MODI. 

77 Ii, 5. 314017. Kuini i ler-Werke A.-G., l ieiiin-Jolinniiistiial. F ingzeug . I). 9. 18. 
1{. 4(5 177. 

77h, 5. 314050. Or. Georg von dem Hörne, Krietcrn b. Breslau. KurveiiUugan-
zeiger für F l u g z e u g e . 4. 12. 17. 15. 85 084. 

77h, 5. 314657. Deutsche F h u z c u g - W e r k e G. in. h. II., Leipzig . AuschhiOstüek 
für S t reben . 22. 12. 17. D . 31023. 

77h, ö. 314083. Carl Sack, Bayreu th . F l ieger tuch. 23. 10. 18. S. 49 123. 
77b, 9. 314018. Max Gertz , Hamburg , Au der Als te rSI . Sclnviinnikaston. ' inordnung 

an Aufsc.hleppwagen für Wasser fahrzeuge , insbesondere für F lugboote . 20. 9. 18. O. 10 700. 
771i, 9. 311018. Gralin Maria üc Uessognier, .München. Auüruas Seifler, Lungei i -

dannn, F r a u Pau l a Maier und F rau Iiet ta Geppinger . München. Wintor-Anlnnfwii ' rhhlui ig 
lur F l u g z e u g e . 11 . 12. 17. » . 17512. 

i7)i, 5. 311.317. Kälin.in Paron Pfeiffer, W i e n ; Vertr . : Dr. O. Döllner, M. Seiler 
u. E . M a e m e e k e , l ' a t . -Anwi i l te , lierlin S W . 01 . Selbs t tä t ige Stabi l is ierungsvorr ieht i ing für 
F lugzeuge , Unte r seeboote u. dgl. 21. 10. 15. P . .'Vi:!;1,;!. Oesterre ich HO. 9, 15. 

77b, 0. 314 102. Zeppel in-Werk L indau G. m. b. II. u. D i | d - I n g . Claudius Doruier , 
Lindaii- l ieut in i. ].i. Luf tschraube mit hohlen Flügeln , 3. 9. 10. Ii . 82077. 

77h. 7. 314450. Friedrich Gral.!, Berlin, Fri tehts traßi ; 59. Mctal lklaminer für Flug-
zengtragfbiebe.ii. 2 2 . 3 . 1 8 . G. 10121, 

77h, 7. 314-108. Johann Schüt te , Danzig . F lugze t ig t ragnäche . 0. 3. 17. L. 15 054. 
77h, 7, 314510. Ka-ich ke l t ipe , Nürnberg . Trug t laehc mit vers te l lbarer Vorderl läche. 

3. 3. 18. K. 05 7 1s. 
77h, 9. 31458,'!. Zeppel in-Werk Lindau G. in Ii. II, , L indau-Kent in u. Dipl .-Ing. C. 

Dornier. P i i ed r i ehsha fen i. II- Sehu iminkörpcr, insbesondere für Wnsser l lugzouge. 17. 16. i~,. 
H. SO 303. 

G e b r a u c h s m u s t e r . 
77h. 702320. H e r m a n n Pauli , Münster i. \ \ ' . , Achterniannst r 22. Wiilersti i i idsnaeheu-

ai iordnuug an F lugzeugen , l t . 2, 19. P. 3,9 053. 
77b. 702337. Luft-Verkelirs-Gesollschaft in. h. II. , Ber l in-Johannis thal . Diciruinpf-

Flugzeng, dessen mit t lerer Kuinpf .Motoren für Zug- und Ururkprone l le r t ragt . 10. 3. 10. 
L. I I A . 

77b. 702338. Luft-Verkehrs-Gesellschnl ' t m. b . II., l>ei'lin-Joli.'iniiisthal. Dreiruiiipf-
Flugzeug, dessen mi t t le re r Iiiunpf die Motoren und Stei ierungsi irgane t rügt . 10.3 19, L. 11551 

77b. 709338. Lnft-Verkelirs-Gesellscbaft 111, b. IL, Iii rhu Johann i s tha l . S i tzanornnung 
für die Kab inen von Luf t fahrzeugen. 10. .">. 19. L. 41 550. 

77h. 702340. Luft- Verkelirs-Gescllsehal 't in. b. IL, l ' .erl in-Johannisihal . Motorcnanlage 
für F lugzeuge , insbesondere für Passagierf lugzeuge. 10. 3 . 19. L. 41 558. 

77h. 702 311. Luft -Verkeh rs -GsoUschul t m. b. II., Ber l in-Johannis thal . Motoi enai i lage 
für m e h n n o t o L g e F lugzeuge , insbesondere Passagierf lugzeuge- 10. 3 . 19. L 11 559. 

77b. 702600, Luft-Verkehrs-Gesel lschnt t 111. b. IL, Ber l in-Johannis thal . Vorr ichtung 
Zinn Befestigen von P a n z e r , Ht ten au Flugzeit a m . 9. 1. 15. Seh 5-1011. 

77h. 702001. Gus tav c 'o. München, Neulerohunfelilstr. 70. .Mast für Flugzeuge, 
l s . 8. 15. (). >,) 121. 

77h. 702 002. Gus tav Otto , München, Ne lereW'nfehlstr. 70. Kiiotonpunktverbhidii i ig 
für F l u g z e u g g e r ü s t e 0. dergl . 23. 3. 15. O. 9 133. 

77h. 702000. Reinhard Mannesman!!, Westhoven Ii. Cülu, F r e i t r agende Flugzeug-
Hügel. 10. 3. 18. M. 58587. 

77b. 702 007. Heuihan l Manuesniaun Westhoven b. Ooln. F lugzeug mit v c s t e l l b a r e u 
frei t ragenden Trag l lüchen . 10. l s . M. 585S8. 

77h. 702072. Hasse & Sclve, A l t ena i . W. Laufrad für F lngze ime. 2 0 . 8 . 1 8 . 11.80270. 
77h. 702073. Passe & Selve, Altena i. W. Laufrad für F lugzeuge . 20 .8 . 18. I(. 80277. 
7 ih . 702 075. Ilobcrt Bosch Akt.-Ges., S tu t tga r t . Vorr ichtung zur Lage rung einer 

Mehrzah von Glaspntronei i oder ähnlichen Siehei 'uugcn für e lekt r i sche Bolcnehtungsniibigeu 
o- dergl. bei F lugzeugen . 7. 9. 18. Ii. 80.373. 

E i n g e s a n d t . 
(Ohne Vernutn-ortiuig der l iednkt ion) . 

D e u t s c h e r F l i e g e r b u n d und D e u t s c h e r L u f t f l o t t e n v e r e i i i ! 
In einem Schreiben vom : ' l . Junnar 1919, das der diimaliRe Direktor des 

Deutschen Fl iegerbundes" | laiipliiiaim a. D. Lehmann au den Präs identen des 
Deutschen Luftflotten v e r e h r " , richtete, heißt e s : „Ich darf wohl blns erwähnen 



daß der „Deutsche Fl iegerbund" mit einem Vermögen von ca. 300 000 M. g län­
zend dasteht." An anderer Stel le verlangt der Direktor des D . F . B , die Ver­
öffentlichung der Kassenber ichte des D L . F. V. Ganz abgesehen davon, daß dies 
berei ts schon vor jener Anregung immer geschehen war, soll nur bemerkt 
werden, daß auch in diesem Jahre der D. L .F . V. eine genaue Abrechnung über 
Ausgaben und Einnahmen im Jahre 1918 seinen Mitgliedern im Ve,e insorgan 
„Luftflotte" vorgelegt hat. W a s dem einen recht ist, ist dem anderen billig! Es 
wäre zweifellos sehr zu begrüßen, wenn die Geschäftslei tung des früheren Flug­
technischen Verbandes (Deutscher Fliegerbund) einmal auf folgende F r a g e n ein­
g i n g : 1. Ist der Deutsche Flugtechnische Verband aufgelöst oder nicht? 2. Ist man 
bereit , darüber Auskunl t zu geben, wem die 300 000 M. satzungsgemäl.1 zufließen 
müssen und wem sie zufließen werden oder gar schon zugeflossen s ind? Da es 
bekannt ist, daß der D. F. B. unter Meixnerscher Geschäftsführung bei den schönon 
Inkassostellen so gut wie gar kein Kapital hat te , dürfte auch eine Auskunft über 
die Herkunft der riesigen Summe von 300000 M. in teressant sein. Manche sagen 
sie ist eine Spende — — S i e g e r t s ? ? Allen Flugvereinen durfte bekannt sein, daß 
der damalige Direktor des D . F . B . , im Februar 1919 trotz der jämmerlichen Vorfälle 
gar nicht daran dachte, den im Kriegsjahre 1917 von der militärischen lnspektion 
der Fl iegertruppen err ichteten und unter Leitung von Offizieren der einzelnen 
Feas aufgebauten „Deutschen Fliegerbund" aufzulösen, obwohl das Ziel der 
Heranbi ldung der deutschen Jugend zur Luftwaffe vollständig hinfällig geworden 
war, sondern daß Herr Lehmann den Fliegerbund umtaufte in einen „Flugtechnischen 
Verband". Es ist deshalb mindestens sehr merkwürdig, daß gerade derselbe Herr 
Lehmann in seinem Artikel (Nr. 20) für die Auflösung des Luftflottenvereins eintrit t 
und das damit begründet , daß das Ziel des D. L. F. V. „die Schaffung einer s ta rken 
Luftflotte" ja nicht mehr existiere. Ich weise darauf hin, daß der D L. F. V. seit 
11 Jahren für die Hebung der deutschen Luftfahrt tätig ist, daß er die brei testen 
Volkskreise erfaßt und für Deutschlands Flugwesen begeis ter t hat, daß er seine 
Mitglieder nicht mit Jahresbe i t rägen wie 20, 30, 40 M. — soweit sind unsere Flug­
vereine schon — aussaugt . Wenn selbst dieser Fliegerbund nach ljährigem Be­
stehen auf Herrn Lehmanns Vorschlag hin in einen Luftverkehrsverein umgewandel t 
werden sollte, ja sogar wurde (Flugtechnischer Verband), wie kann Herr Lehmann 
dann verlangen, daß sich der D. L. F. V. mit 80000 Mitglieder - der volkstümlichste 
deutsche Verein — nach 10jähriger Tät igkei t auflösen sol l? Welcher Verein soll 
für einen Bet rag von 5 M. jährlich pro Mitglied das Volk über den Luftverkehr 
aufklären? Das können unsere Modellflugvereine nicht! Es wäre sicher wünschens­
wert , daß hier einmal die „Deutsche Luftsportkommission" das Wor t ergreift. Will 
Herr Lehmann z. B. auch den früheren Kais. Aero-Klub beseitigen, der in le tzter 
Zeit doch auch kaum etwas anderes war, als der D .L . F. V ? Daß der D. L. F. V. 
auf den Gedanken kam, die Jugend zum Luftverkehr heranzubilden, lag nur an dem 
ganzen Wirrwarr im D . F . B . J ede Konkurrenz mit Modellflugvereinen hat dem 
D.L. F. V. sicher fern gelegen. Als Schöpfer des Planes zur Errichtung der 
Jugendabtei lung innerhalb des D . L . F . V. habe aucti ich jetzt erkannt, daß nunmehr 
die ganze Sache den Modellflugvereinen überlassen werden muß, die aber z. B. in 
der Lausitz so gut wie garnicht ver t re ten sind. Es muß außerdem nach meiner 
Ansicht einen Verein geben, der die große Masse des Volkes weiter für das 
Flugwesen, den Luftverkehr, begeis ter t . Modellbau, praktisches Fliegen ist dazu 
ganz entbehrlich. Der Sa t z im Rundschreiben des D. L. F. V. in der „Luftflotte" 
Juni/Juli, betr. Fallschirm der Jugend, ist mir viel zu unklar, als daraus eine solche 
Aktion zu machen, wie es Herr Lehmann in Nr. 20 tut. Ich halte es für Frevel an 
der Luftfahrt, Minister, Registerr ichter . ja den S taa t gegen die verschiedensten 
Luftfahrvereine aufzuhetzen. Das „grabt ihn" kann nur der unterstützen, der eben 
will, daß die vielen Laien, die heute Mitglieder des D. L. F. V. sind, dann tei lnahms­
los beim Luftverkehr zu Sei te s tehen. Wenn Her r Lehmann in seinem Artikel 
d i e Leute gegen den D. L.F .V. und damit Deutschlands Flugwesengang allgemein 
aufhetzt, die unsere Fl ieger toten noch im Tode verfluchen, wenn Herr Lehmann 
die Enten te indirekt herbeiruft, so ist das in meinen Augen ein Bären,.dienst" für 
unsere Fliegerei und eine — — — — 

C o t t b u s , 10. Oktbr . 1919. R u d o l f B i e l e r , Hilfsredakteur 
Ver t rauensmann des Deutschen Luftflotten­
vereins, Deutschen Flugsportverbaudes und 
Deutsch-nationalen Jugendbundes (Fliegergr.) 



Beilage 3 ^ lecbn.̂ t);fcftr'ift"füiflfpoti:' 

Einze l t e i l e von G e n s k e -
Z w e i s e n w i m m e r -Model l . 

Der Genske-Schwimmer 
bes teht aus Zeichenpapier 
aus einem Stück gekan te t 
und gefalzt. Der Angriffs­
punkt der S t reben ist mit 
Ecken aus Pausleinwand 

vers tä rk t . Der ganze 
Schwimmer ist mit Matt­
lack imprägniert . Die Aus­
führung der Stützen- und 

S t reben V e r b i n d u n g e n 
zeigen Abb. 1 u. 2. 

Der Motors tab Abb. 3 
bes teht aus zwei nebenein­
ander l iegenden Trägern . 
Das Prope l le r lager ist mit 
durchgehenden Schrauben 
an den Träge rn befestigt. 



Sei te 827 

V e r b a n d D e u t s c h e r Model l - u n d G l e i t f l u g v e r e i n e . 
Geschäftsstelle: Präsidium für 1919: 

S t u t t g a r t , Nicolauss t rasse 14. F lug techn ischer Verein S tu t t ga r t 
O f f i z i e l l e s O r g a n : „ F L U G S l ' O K T " . 

G ö l n e r Glub f ü r F l u g s p o r t , geg. 11)13 E. V., Jül ichers t r . 30. D e r Verein 
hat mit seinem zwei ten Kursus mit großer Teilnehmerschaft , begonnen. Am 18. Ok tobe r 
hielt Ing. Fl indt einen V o r t r a g über „JÜcnz-Flugmotoren" an Hand der vorhandenen Schnitt¬ 
model le . Oer Vor t rag wa r besonders für die Jungi l ieger des Vereins interessant und leicht 
vers tändl ieh. Flindt schi lder te die anerkeni i imgswer ten Leis tungen der De-utschen-EIugmotoren-
indust i ie , die es uns möglich m a c h e , in einen Luf tve rkehr e inzutre ten . Diese und ande re 
Vor t rage sollen in den kommenden Win t e rmona t e n wiederhol t und fortgesetzt werden . 

Das neue Gleitf lugzeug von K r ä m e r ist fert iggestell t und wird an dieser Stelle noch 
veröffentl icht werden . In der W e r k s t a t t ist j e t z t ein reger Gle i terbau unter Le i t ung von 
Miiaß und Pöeher Köln. — Die Bibliothek hat unter Le i tung von Fcrd . Fl indt e rneute Fort­
schr i t t e gemach t und wird der Mitgliedschaft zur Benu tzung besonders empfohlen. 

Literatur. 
K l e i n e s Hi l fsbuch für F l i e g e r und Freunde des Flugwesens von R. Thebis 

und Dr. H. Haeder . Verl. O t to Haeder , Wiesbaden. Preis 3.50. Der Stoff in 
diesem, 48 Seiten umfassenden Büchlein scheint nach den Kriegserfahrungen und 
Erfordernissen abgefaßt und gruppiert zu sein. Der angehende Flugschüler findet 
das Wissenswer te zusammengestel l t . 

Entwerfen v o n le ichten V e r b r e n n u n g s m o t o r e n , i n s b e s o n d e r e von 
Luftfahrzeugmotoren von Dir. O t t o Winkler. Verl. Richard Carl Schmidt & Co., 
Berlin. Preis M. 30.—, zuzügl. 25°/ 0 Teuerungsaufschlag . — Die vorl iegende 
II. Auflage ist auf Grund während des Krieges gesammel ter Erfahrungen an 
einzelnen Stellen verbesse r t und erwei ter t worden . Das Buch soll hauptsächlich 
als Hilfsmittel zum Entwerfen dienen. 

Berechntingsbeispiele sind fortgelassen. Die zahlenmäßige Erfassung der 
konstrukt iven Durchbildung ist in einem besonderen W e r k in Aussicht genommen. 

tfuß-9ost. 
Eiffel'sche- und Götlingerwerte. Lesen Sie «las Kap i t e l über Luflkrat tkoefl izientei i 

in No- 10 des „Flugspor t" , Sei te 310, J a h r g . 1010. Wir können uns nicht wiederholen-
Finna". Die Gründung dieser Gesellschaft ist nicht durchgeführt . Pane Geschäf ts­

stel le besi tz t dieselbe in F r a n k f u r t nicht . 
Ausstellung von Führerzengnissen. W e n d e n Sie sich an die Deutsche Luftsport¬ 

Kommission, Berlin, W . 35, Bluuneshot 17. 

Ain l'illeill für 
fiolöemine 
wird Herr m. langjähriger Praxis gesucht. 
Off. u. 1780 an die Exped. „Flugsport". 

LVG Reiset lugzeng 
für 2 Passagiere 

2 0 0 P S B e n z , wenig geflogon; zum Luftverkohr zugelassen, für 
24000 Mark sofort zu vorkaufen. Angebote unter 1778 an die Ex­
pedition des „Flugsport" Frankfurt a. M., ßahnhofsplalz S. 

A r z t 
welcher während des Krieges in Praxis 
den Einfluß des Fliegens auf den mensch­
lichen Körper besonders studiert hat 
und für den Gegenstand noch wei teres 
In te resse bekundet , wird um Angabe 
der Adresse gebeten. Offerten unter 
1779 an die Exped. des „Flugsport". 


