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Griindungsfieber.

Trotzdem die Zukunft des Friedensflugwesens noch in einen
dicken Nebelschleier gehiillt ist, scheint das Griindungsfieber bereits
einzusetzen. Luftverkehrsgesellschaften mit und ohne Kapital schiefen
wie Pilze aus der Erde. Irgend eine alte zweifelhafte Kiste reprisen-
tiert den Flugpark. Die Hauptsache ist ein mit Schlagworten: ,Glin-
zende Gewinnchancen, aussichtsreiches Unternehmen, groBe Verdienst-
moglichkeiten, sichere Kapitalanlage“ gespickter Prospekt. — Wenn
die vielen, in den Tageszeitungen angekiindigten Luftverkehrsgesell-
schaften nur einen Bruchteil des Versprochenen wahrgemacht hitten,
so miiite heute der Himmel von Flugzeugen verdunkelt sein.

Die Projektenmacher sind meistenteils. vollkommene Laien. Man
i muB staunen, wie verschiedentlich selbst hervorragende Tageszei-
tungen auf die Anpreisungen hineinfallen, Dazu zihlen auch die
filhrenden Persénlichkeiten der Stidte und Gemeinden. Sachverstin-
dige Stellen, wie Luftfahrt betreibende Vereine usw. gibt es wirklich
genug, wo sich die Tageszeitungen erkundigen konnen, bevor solcher
Blodsinn dem Publikum aufgetischt wird. — Der Hauptschaden ent-
steht fiir unsere gute Sache, fiir das deutsche Flugwesen selbst. —
‘Wann wird endlich diesem Treiben Einhalt geboten?
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Unsere Jagd- und Sportilugzeuge.

(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 mitihm
ausgeriisteten Flugzengen die Verwendung des beiderseitigen Auspuffs
sowie der beiderseits angeordneten Verschalungen der Zylinderkopfe
zur Folge. Dieser Daimlermotor gehért zu denen, die imstande hétten
sein kénnen, nach Ueberwindung der anfinglichen Schwierigkeiten
die durch den Hispano-Suiza-Motor voriibergehend entstandene, teil-
weise feindliche Ueberlegenheit im Motorenbau fir Jagdflugzeuge
wettzumachen, Ks ist diesem Motor nicht mehr vergdnnt gewesen,
als Kampfmittel Verwendung zu finden.

Abb. 23. Mercedes Daimler Kampfeinsitzer ,Li 6%,

Abb. 2L Mercedes Daimler Kampfeinsitzer 1. 65,
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Die Typenbezeichnungen sind daher nicht militérische, sondern
die des Werkes.

Der in der Abb. 23 und, 24 dargestellte Mercedes-Daimler-Kam pf-
einsitzer I, 6% weist eine torpedoformige Sperrholz-Rumpfkonstruk-
tion auf. Diese ist allen weiteren hier beschriebenen Daimler-Ein-
sitzern charakteristisch. Kielflaiche und Seitensteuer, welches ausge-
glichen ist, liegen oberhalb des Rumpfes. Das gleichfalls ausgeglichene
Hohensteuer ist einteilig. Die Tragflichen 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

9

Abb. 27. Mercedes Daimler Kampfzweisitzer [, 8%,
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konstruiert und trigt in der Mitte den Flichenkiihler. Die ausge-
glichenen Verwindungsklappen werden mittels Stangen und durch-
laufenden Achsen bewegt. Die untere Fliche zeigt etwas V-Form.,
Die Fahrgestellstreben und Flachenstiele sind aus Holz hergestellt
und zeigen eine besonders sorgfiltige Profilierung. Das Fahrgestell
ist in beiden Ebenen verspannt. Die an der Unterseite des Rumpfes
zwischen den Fahrgestellstreben angeordnete, trichterférmige Oeffnung
dient der intensiveren Zufithrung von Luft zum Motor und findet sich
auch bei den anderen Typen wieder.

Die in der Abb. 25—27 wiedergegebene Maschine tragt die Be-
zeichnung Mercedes-Daimler-Kampfzweisitzer . \ . 8“. Dieser Typ ist
ein ausgesprochener Jagdzweisitzer. In erster "Linie ist ihm die hohe
Lage des Beobachterraumes charakteristisch, die dem Beobachter ein
ausreichendes SchuBfeld gewdhrleistet. Wihrend der Rumpf vorn in
der bei allen hier beschriebenen Daimler-Flugzeugen benutzten Pro-
pellerhaube endet,lduft er hinten in eine horizontale Schneide aus, an die
sich das einteilige, ausgeglichene Hohensteuer anschlieffit. Auffallend
ist die Breitenausdehnung der horizontalen Schwanzfliche im Verhalt-
nis zur Ldngenausdehnung; trotzdem sind die Schwanzflichen frei-
tragend. Die Kielfliche ist oberhalb des Rumpfes montiert, das Sei-
tensteuer ausgeglichen. Die Flichen sind stark gestaffelt und zeigen
Pfeilform, Das Unterdeck besitzt auBerdem etwas V-Form. Die
Querruder, die ausgeglichen sind, werden durch Kabel betitigt. Die
Kabel laufen von den Verwindungsklappen nach einem Punkt des
freitragenden Endes des Vorderholmes der unteren Fliche, Die Flichen-
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. Kr weist frei-
tragende Flichen auf. Der Rumpf endet hinten in einer vertikalen
Schneide, an die sich nach oben die Seitensteuerachse sowie nach hin-
ten das Seitensteuer selbst anschlieBt. Infolge dieser Ausfiihrung ist
bei der vorliegenden Type das Hohensteuer zweiteilig. Alle Steuer-
flichen sind ausgeglichen, davon Hohensteuer und Verwindungsklappen
derart, daB die Ausgleichlappen iiber die Umrisse der Dampfungs-
fliche bezw. des Oberdecks herausreichen. Das Fahrgestell zeigt die
frithere Ausfilhrung, jedoch ist die als tragendes Organ ausgebildete
Verkleidung der Hilfs- und Radachse bemerkenswert. Die Flichen-
zelle weist lediglich im Baldachinfeld Diagonalverspannungen gegen

Abb. 28, Mercedes Daimler Kampfeinsitzer T, 9%
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Abb. 29. Mercedes Daimler Kampfeinsitzer ,I. 9%
ein VerdrehenD.der Zelle zum Rumpf auf. Auf jeder Seite dient ein
I-formiger, sehr sorgfiltig dem Stromlinienverlauf angepaBter Stiel
zur Verbindung der Tragdecks. Jedes Stielende ist mit zwei Punk
ten an den Flichen befestigt. Die Verwindungsbetitigung geschieht
mittels Kabel, Der Kiihler liegt im oberen Tragdeck, das ebenso wie
das Unterdeck durchlaufend gebaut ist. Die geringe Tiefe der Ver-

Abb. 30. Mercedes Daimler Kampfeinsitzer 1. 9%
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windungsklappen steht mit dem hohen Tragflichenprofil in Zusam-
menhang,

Eine Sonderstellung nehmen die Eindecker-Konstruktionen des
Daimlerwerkes-Sindelfingen ein. Sie stammen aus der letzten Zeit
der Hohe des deutschen Flugzeugbaues. Die Abb. 31 und 32 zeigen
den Mercedes-Daimler-Kampfeinsitzer-Eindecker L 11%, Fahrgestell,
Rumpf und Schwanzflichen é#hneln denen des ,L 9“. Die sogen.
»Parasol“-Anordnung des Tragdecks oberhalb des Rumpfes gibt die
giinstigsten Sichtverhiltnisse. Von den unteren Rumptholmen aus
laufen beiderseits zwei hintereinander liegende Zugstreben bis fast
nach der Mitte der Holme. Daraus ergibt sich die groBe Holmhohe
an diesen Punkten sowie das Abnehmen derselben der Beanspruchung
entsprechend nach innen und nach auBen. Innen dient ein Baldachin
zur Verbindung der Fliche mit dem Rumpf. Eigentiimlich sind die
dufferen Umrisse der Fliche. Die nicht ausgeglichenen Verwindungs-
kla pen werden mit Kabeln betitigt. Der Kiihler befindet sich ent-

er vor oder in dem Tragdeck.

Eine diesem Typ im allgemeinen Aufbau entsprechende Kon-
struktion ist der in Abb. 33 dargestellte Mercedes-Daimler-Jagdzwei-
sitzer-Eindecker I, 14“. Er unterscheidet sich auBer durch die ver-
schiedene Sltzanlage nur durch unwesentliche Unterschiede in wer
Form der Steuerflichen, dem Ausschnitt im Tragdeck und anderen
unbedeutenden Klelmgkelten
. Diese Typen von ehemaligen Jagdflugzeugen, die sich jetzt in
Herstellung fiir private Zwecke in jeweilig besonders geeigneter Aus-

Abb. 320 Finsitzer Mereedes Dadmler, Kunpf Bindecker 1. 11,
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Abb. 33. Zweisitzer Mercedes Daimler, Lindecker L 14,
fihrung befinden, zeigen gleichfalls, mit welchen Aussichten die deutsche
Fliegertruppe rechnen konnte, was Konstruktionen angeht. Die Ent-
wicklung der Daimler-Jagdflugzeuge ist wiederum kennzeichnend fiir
den Entwicklungsgang des deutschen Flugzeugbaues. Man findet der
Reihe nach den verspannten Einsitzer- und Zweisitzer-Doppeldecker,
den unverspannten Kinsitzer-Doppeldecker sowie den unverspannten
Einsitzer-Eindecker und zuletzt einen unverspannten Zweisitzer-Ein-

decker, (Forts. folgt.)

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

Der Friede ist unterzeichnet und somit unserer Luftwaffe das
Todesurteil gesprochen. Die Kriegsflugzeuge werden fiir die Folge in
Deutschland aufgehért haben zu existieren. Fiir die Betidtigung im
Flugbetriebe bleiben also somit nur zwer grofe Gebiete iibrig: Der Flug-
verkehr und der Flugsport. Der Flugverkehr wird fiir die nédchste Zeit
brach liegen. So bleibt also vorerst zur fliegerischen Betitigung -
der Flugsport iibrig, da die Herstellung kleiner Sportflugzeuge wohl
erlaubt ist und keine Schwierigkeiten bieten diurfte.

Es fragt sich nun, wie das Sportflugzeug beschaffen sein mus,
um den Anforderungen des Sportsmannes zu geniigen. Diese sind:
Billiger Anschaffungspreis, geringe Unterhaltungskosten, Stabilitat im
Fluge und die Méoglichkeit, einen Passagier mitnehmen zu kdnnen.
Da es nun wihrend des Kriegs keinen eigentlichen Sportflugbetrieb
gab, so miissen wir auf die Zeit vor dem Krieg zuriickgreifen und
uns dort ein Flugzeug suchen, welches obigen Figenschaften entspricht,
um daraus unsere Schlisse mit unsereneim Kriege erworbenen Kennt-
nissen und Erfahrungen auf das zukiinftige Sportflugzevg zu ziehen.

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

Die Grade- und Schulze-Flugzeuge besafien nun die Eigenschaften,
die die obigen Anforderungen anndhernd erfiillten. Der Motor war
bei den von diesen Firmen gebauten Passagierflugzeugen ein 70 PS
luftgekithlter Grade-Zweitakt- oder Anzani-Motor, die im Betriebsstoff-
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verbrauch sehr \parqam waren und geniigende Betricbssic -herheit besubm
Infolge des geringen Gewichts und der cinfachen Konstruktion war
eine leichte Demontage miglich, dic auch dem Laien gestattete, ohne
Hilfe eines Monteurs Motorschiden zu reparieren. Der Einbau des
Motors war infolgedessen leicht gehalten und so gestaltet, daf man
bequem etwaige Arbeiten am Motor ausfitkren konnte.  Aus eben dem
Grunde war auch der tibrige Bau der Maschine einfach und billig.
Das Hauptgeriist des ganzen Flogzeugs sctzte sich lediglich ans
zwel Langsstahlrohren zusammen, an denen das sehr einfache Fahr-
gestell angeschweiit war und dercn jedes zwei Hiilsen trug, in die die
Holme der Tragdecks gesteckt wurden, Diese selbst waren ebenfally
billig nnd leicht hergestellt. Die Ilolme bestanden cntweder aus
Bambus- oder aus Stahlrobr, die mit den einfachen Bambusrippen durch
Umwickelnmit geleim-
tem Leinenband ver-
bunden waren.  Der
gummierte Tragdeck-
stoft wurde durch Um-
nihen mit Hanf auf
diesem  Fligelgerippe
hafestigt.  Aehnlich
waren Dampfungs- o
Stenerflichen  herge-
stellt,  Passagier- und
Fiihrersitz  wurden
unter den Fliachen in
einem mit Stoff um-
kleideren  Bambusge-
flecht, das an den
Stablrohrtragern  mu
Stahldraht oder Stahl-
rohron befestigt war,
'-LA,_ angcebracht. Durch
"”"‘ °¢' E di(-gse Tiefverlegung
des Schwerpunktes u.
durch die Tauben-
form der Tragflichen
wurde cine grolie
Stabilitdit  des  Flug-
zeugs in der Luft er-
zielt.  Allerdings war
die  Geschwindigkeit
keine grofie, aber der
Flugsportsmann  will
o erster Linie aut
billige Art nnd Weise
fliegen  und  erst  in
zwelter  Linie schnell
vorwarts kommern.

HSLAﬂm
My Moy,

Somt waren <o
eingangs erwilaiten
R Rl B s ? 19 hl.m e last pest-
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Fogl Jagdiingzens Martinsyde I 1 mit 300 PS Hispano-Sniza.

los erfilllt; Der Kaufpreis betrug kamin 8000 M., wobel noch ein hoher
Gowinnsatz fir die Fabrik cingerechnet ist; die Unterhaliungskosten
waren nfolge des geringen Betriebsstotfverbrauchs und dadurch, dafi
man bei einigem Geschick imstande war, sein Flugzeug vollkommen
selbstindig oder ber grolicrem Bruch mit Hilfe eines einfachen
Schlossers oder Tischlers zu reparieren, dulierst gering. Durch schnelles
auf- nnd abmontieren war es miglich, das Flugzeng in jedem gréle-
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ren Raum unterzustellen, Auch die Flugeigenschaften waren [fiwr
den Sportsmann znfriedenstellend.

Als Beispiel diene folgendes: Ich selbst habe mit einer Schulze-
Maschine mit 70 PS Anzani-Motor wihrend des ganzen Sommers 1913
Fliuge ausgefithrt, habe dabei Héhen bis fast zn 2500 m erreicht,
viele Ueberlandtlige, anch bei ziemlich windigem Wetter, von Burg
bei Magdeburg aus nach den umliegenden Stddten und Dérfern ge-
macht, von denen manche iiber zwel Std. dauerten und habe vielen
Leuten durch Passagierfliige die Schionheiten des Sportfliegens offen-
bart, Der geringe Auslauf der Maschine, der kaum linger als 5—10
war, gestattete selbst auf frisch gepfligten Aeckern und kleinen Wald-
lichtnngen Landungen ohne den geringsten Schaden.

Zum Beweise der Festigkeit der Konstruktion sei erwihnt, dali
die meisten Privatflieger vor dem Kriege sich kleine Grade-Eindecker
zulegten und daf trotz der groflen Zahl der Grade- und Schulze-Pilo-
ten mit diesen Maschinen fast keine Abstiirze vorkamen und diese
dann stets auf die Ungeschicklichkeit des Fliegers znriickzufithren
waren.

Wie miillte nun nach den Erfahrungen des Krieges dieser alte
Sportfingzeugtyp rekonstrniert werden, um modern zu erscheinen”

Eine nsthere Betrachtung ergibt, dal Aenderungen in nur ge-
ringemm Mafle an dem alten Typ vorgenommen werden miissen, um
die gestellten Forderungen einzuhalten. Als wesentliche Merkmale
des neuen Sportflugzeuges seien folgende hervorgehoben: Die ver-
spannungslosen freitragenden Kindeckerflichen, die méglichst znm Zu-
sammenklappen nach hinten einzurichten sind, eine profilierte Uin-
kleidung des Motors und eine giinstigere Profiliernng der Tragflichen,
Dagegen wire von einer besonderen Rumptkonstruktion abzusehen,
die den Anschaffungspreis und ctwaigen Wiedernerstellungskosten bei
cinem Bruche nur verteuert.

Ein weiteres Mittel zur Verbilligung des Kanfpreises wire ecine
mdiglichst  einfache Banweise des ganzen Flugzeugs, dhnlich demn
Schulze-Typ, sodal es von jedem Tischler und Schlosser nach der
Zeichnung hergestellt werden konnte, also kein spezielles Flugzeug-
werk zum Bau herangezogen werden miiite, das ja infolge der ge-
ringen Absatzmoglichkeit wihrend der ersten Zeit nach dem Kriege
cinen sehr hohen Preis fiir das einzelne Fabrikat fordern witrde:

Nun bliebe noch die Aufgabe einen moglichst hilligen, zuver-
lissigen, leichten 50 —70 P> Motor fir cin Passagier- oder 30 -1
’S Motor tiir ein Einsitzer-Flugzeug zn beschaffen,  Wird auch iwm
Anfang der Motorpreis noch erheblich hoch sein, so diirfre sich i
weiterer Entwicklung  des Flugsports  durch Massenherstellung der
Preix bald erniedrigen.

llitte man also von cinem guten Flugzeng-Konstrukteur genane
Zeichunngen, Pline usw. eines gnten Sportflugzeugs kanflich erwarben
und sich nach diesen Planen ein solches hergestellt oder herstelien
lassen. so werden sich auch die Unterhaltungs- nnd Reparaturkosten
nicht zu hochstellen. eben well man nach diesen Zeichnungen jeder-
zoit in der Werkstatt die Instandsetzungsarbeiten  fir wenig  Geld
austithiren lassen kann.

Dureh verspounnmngslose  Austithrang and - damic - bedimgtem
geringemn Luftwiderstand wivde anch die Schoellighkett s Apparats
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Breguct-Zweisitzer.

im Vergleich zum alten Sport-Typ erheblich gesteigert werden, sodalf
also auch in diesem Punkte der Sportsmann voll auf scine Kosten
kommen kann. Und ist die Konstruktion wie beim kleinen Grade-
Eindecker so leicht gehalten, dafl eine Person bequem ohne Anstren-
gung ‘das ganze Flugzeng fortziehen kann, wie es bereits bel
dew neucsten leichten Sporttyp von Fokker der Fall ist, so diirfte
jetzt bei der grolien Zahl der wihrend des Krioges ausgebildeten
Flieger die Zeiv nicht melr fern sein, wo nach angestrengter Werk-
tagsarbeit am schinen Sonntagmorgen die ehemaligen Piloten ihr
kleines Sportflugzeng aus dem an der Stadtperipherie gelegenen
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Schuppen ziehen und gleich Wandervogeln von den der Stadt benach-
burten Wiesen aus ihre Sonntagmorgen-Ausflige unternehmen.
Hoffen wir im Interesse einer gesunden Fortentwicklung der
Flugzeugtechnik, daB 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 Veréffentlichungen zahlen, seien nach-
stehend auszugsweise wiedergegeben. Zwecke und Ziele des Hohen-
motors konstanter Leistung sind als bekannt vorauszusetzen, vergl.
u. a. Flugsport 1918, Nr. 20, Seite 484 u. ff.; das von Gruebler an-
gegebene, am 6. 10. 15. angemeldete Verfahren beruht darauf, daB nach
Schluf des EinlaBventils soviel Zusatzluft in den Cylinder gepreBt
wird, daB unabhingig von der duBeren Luftdichte eine Cylinderfiillung
von normaler Dichte erhalten wird.
Die Zusatzluft wird durch eine
) Pumpe (Kompressor) geliefert, deren

1 Geschwindigkeit entsprechend der
Hohenlage geregelt wird.
In der beigegebenen Ab-
bildung stellt a_einen
Cylinder, b einen J{olben,
¢ das EinlafBventil und d
einen in den Zylinder
miindenden Einla einer
Leitung e dar, die von
der Pumpe oder dem
Kompressor g PreBluft
zufithrt. In die Leitung
e ist ein Schieber f ein-
geschaltet; 1 ist das Aus-
laBventil des Cylinders.
Der Kompressor g soll
seinen Antrieb von der
Motorwelle h aus durch
einen in bekannter Weise
regelbaren Kegelschei-
benriementrieb erhalten.
Durch den Abwiirtsgang
des Kolbens wird durch
¢ hindurch vom Vergaser
her Luftgas-Gemisch in
den Cylinder gesaugt,
nahe dem unteren Tot-
punkt wird das EinlaB-
ventil ¢ geschlossen und




No. 22 7 LFLUGSPORT" Seite 804

Bleriot R-Flngzeug fiir 28 Passagiere. 4 Motoren, zus. 1000 PS. Geschwindigkeit 145 km.

unmittelbar darauf der Einlai d vom Kolben freigelegt; gleichzeitig 6ffnet
der Schieber f die PreBluftleitung, um diese nach erfolgter Fiillung wieder
zu schlieBen.Nach der Ansicht Grueblers wird der Fiihrerden Bedarfan Zu-
satzluft nach dem Gerdusch des Motors beurteilen kénnen, da sich bei zu .
starkem Druck Klopfen des Motors einstelle, und die Geschwindigkeit
des Kompressors von Hand erhohen oder verringern.

Soweit das Hauptpatent 75904; im Zusatzpatent gibt Gruebler
eine Einrichtung an, die verhiiten soll, da durch die zusitzliche
Frischluft das Mischungsverhiltnis von Brennstoff und Luft im Cylin-
der gestort wird; unter allen Umstéinden mufi dem Gemisch die Ziind-
fahigkeit erhalten bleiben, Bei Vergasermotoren saugt némlich der
Cylinder mit Luft von der jeweilig der Héhe entsprechenden Dichte
nur soviel Brennstoff ein, als gerade nétig ist, um die angesaugte
Ladung ziindfihig zu machen. Uebersteigt nun die zusitzliche Frisch-

Bleriot R-Flugzeug. Je zwei Motoren im Ober- und Unterfliigel.
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luft eine bestimmte Menge, so entsteht ein zu brennstoffarmes Gemisch
und die Ziindung setzt ganz aus. Um den gewollten Zweck zu er-
reichen, lilt Grnebler von der Zusatzluft zusitzlichen Brennstoff in
die Cylinder keftrdern. Hierbei streicht die Zusatzluft ither Brenn-
stoffdiisen. Wie aus der Zeichnung ersichtlich, ist der Schiebor f im
unteren Teil diisenartig durchbohrt, und die drei Diisen stehen durch
eine flexible Leitung 1 mit dem Brennstoffbehilter m in Verbindung.
Streicat nun die Zusatzluft von dem Kompressor her mit grofer Ge-
schwindigkeit iber die Diisen hinweg, so reiBt sie Brennstoff mit in
den Cylinder hinein. Bei mebreylindrigen Motoren konnen solche
Cylinder, in denen der Saugtakt gleichzeitig vor sich geht, durch ein
mdglich kurz bemessenes Abzweigstiick so vereinigt werden, dal die
Zusatzluft bezw. die zusitzliche Ladung fiir diese Cylinder durch ein
einziges Organ gesteuert werden kann.

Konstruktions-Einzelheiten.

Hohenflossen-Verstel-
lung beim englischen
Bristol F 2B.

In England sucht
man noch immer Schwer-
punktsverschiebungen
durch Verstellung der
Démpfungsflichen zu be-
gegnen. Ein erschrecken-
des Zeichen wie wenig
man dort selbst die
Stabilitats verhilt nisse
und die nachteiligen
‘Wirkungen eines solchen
Verfahrens erkannt hat.
Eine Riickstandigkeit ist

unverkennbar.

Die nebenstehende
Abbildung  zeigt die
Arretier- u. Verstellungs-
einrichtung- Einzelheiten
der Dampfungsfliche bei
Bristol F2B. Der hintere
Holm der Dampfungs-
flache 1st der drehbar
gelagerte; an den vor-
deren Holm greift dio
Verstellemrichtung an.

# *

4

Uihentlossen-Verstethung Beim eyl Bristol 1210,



i

No. 22 _FLUGSPORT* Seite S06

Englischer Vickers
Benzinhahn.
Vickers hat fiir seipe
Flugzeuge eine beson-
dere Hahnkonstruktion
herausgebracht. Wie die
nebenstehende Abb. er-
kennen 1aBt, wird der
Kiickenstil durch einen
unter Federdruck stehen-
den Packungsring abge-
dichtet. Der Raum unter
dieser Stopfbiichse muf
mit Fett gefiillt sein.

Die fettlssende Wir- feseek__ IdJ] ) .
kung des Benzins wird \\\\\(///////%//}\})\-
jedoch die Dichtigkeit des Z
Hahnes erheblich beein- Englischer Benzinhahn von Vickers.

trichtigen.

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

Ueber den Einbau von Rumpf-, Motor- u. Tragtlichen.
Richard Vogt, cand. mach.

Téglich erscheinen in Fachzeitungen Beschreibungen von Flugzeugen. Unter
anderem finden sich vielfach Angaben iiber den Einbau der Tragflichen, Meist
heillt es: der Anstellwinkel der Tragflichen betrdgt so und soviel Grad. Ueber
den Einbau der Motorenachse bezw. der Propellerzug- oder Druckrichtung ist
nichts gesagt und man kann aus den beigefiigten Skizzen oder aus anderen Be-
merkungen schlieBen, daB die Neigungsangaben der Tragflichen sich auf die Pro-
pellerachse bezieht und letztere wiederum gewothnlich in oder parallel der
Rumpfachse liegt.

Jetzt wo, wenn man von GroBendnderungen absieht, der Drachenflieger-
{ypus so ziemlich am Ende seiner Entwicklungsmdglichkeit angelangt ist, bleibt
eigentlich nichts mehr fiir 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 Vorginge erneut
scharf beleuchtet und bestrebt ist, jeweils das denkbar giinstigste zu suchen
und zu finden.

Zweck des folgenden soll sein, die oben angeordneten Verhidltnisse zu
untersuchen. Anders ausgedriickt, legen wir uns die Frage vor: gibt es eine
solche Anordnung zwischen Rumpfachse, Propellerschubrichtung und Tragfldchen-
neigung, die die denkbar giinstigste Ausniitzung der Motorkraft verbiirgt und wie
findet sie sich fiir den jeweiligen Fall?

Wenn ich die Voraussetzung mache, dall dasjenige Flugzeug den besten
Gesamtnutzeffekt besitzt, das bei gegebener Motorenstarke das grofite Gesamt-
gewicht zu tragen imstande ist oder umgekehrt, das zum Tragen eines bestimm-
ten Gewichts die geringste Motorenleistung erfordert, so deckt sich die Erfiillung
dieser Voraussetzung mit obiger Forderung.

Ich sehe natiirlich unter den hier vorherrschenden Gesichtspunkten von den
Formen von Tragflichen und Riimpfen ab, sondern nehme an, die fiir den je-
weiligen Fall beste Flachenform in Wolbung und Seitenverhiltnis sei aus anderen
Gesichtspunkten heraus bereits gefunden.

Wie in den Abhandlungen iiber die theoretischen Grundlagen zum Flugzeug-
bau im ,Flugsport“ Jahrgang 1919, Heft 7 u. 10—19, gezeigt ist, ist die Leistungs-
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fahigkeit einer jeden gleich welcher Tragfliche dann am grié0ten, wenn sie unter
dem Anstellwinkel zur Bewegungsbahn geneigt ist, fiir welchen der Wert
c“‘x, )
(cw -+ cw’)?
ein Maximum darstellt.

Dies ist eine ebenso bekannte wie auch wenig beachtete Tatsache. Den
Rumpf werden wir natiirlich so in die Bewegungsrichtung legen, dall er den ge-
ringsten Widerstand bietet und dann diese Richtung seine
JAchse“ benennen. Die Tragflichenneigung bei welcher obiger Ausdruck
ein Hochstwert wird, liegt zumeist zwischen 5 und 7 Grad. So grofl miiten also
die Winkel sein, unter denen die Tragflichen zu der ,Rumpfachse” eingebaut
werden miiften. Wie wenig stimmt dies in der Praxis! Man liest immer nur
von Anstellwinkeln zwischen 1 und 4 Grad!

Ueber die Neigung der Propellerachse ist bis jetzt noch keine Anordnung
getroffen. Es bleibt die Moglichkeit, aen Propeller in der Richitung der Rumpi-
achse wirken zu lassen, dann wird die Schub- oder Zugachse zur Ueberwindung

dgs Widerstandes verwendet,

: oder aber ist es mdoglich, ihn

Psin ¥ ? unter jeder beliebigen Neigung

y einzubauen ; dann wird von dem
schrig nach oben gerichteten
Zug ein Teil, eine Komponente,
\ zur Ueberwindung des Wider-
W = ¢ Pcos ' standes herangezogen, wihrend
die andere Komponente einen

Teil des Gewichts trigt und da-
durch den erforderlichen Auf-
trieb der Tragflichen verringert.
Man kaun sich nun die Frage
stellen: unter welchem Winkel
muf} der Propeller zur Bewe-
gungsbahn wirken, damit der

v erforderliche Zug am kleinsten
Abb. 1 wird.
G In Abb. 1 bedeutet P die

. . . Grofle des Propellerzugs der
unter dem Winkel ¢ wirkt. Seine Komponenten sind Pcos ¢ und Psiny. G
ist das Flugzeuggesamtgewicht und W der Widerstand. Der zu erzeugende Auf-
trieb ist in jedem Fall:

A—G—Psing

tgh= 5 =p
den Reibungskoeffizient des gesamten Flugzeugs, so herrscht Gleichgewicht, wenn:
W=p. A—=p(G— Psin ¢)=Pcos ¢
voraus P— ﬁkl‘,g .
‘ cos ¢ + psin ¢
¢ und P sind hierin verdnderliche Groflen und wir fragen nun nach
demjenigen Winkel ¢, fiir den P ein Minimum wird. Es wird einfacher, wenn

wir statt dieser Forderung die mit ibr gleiche aufstellen, namlich daB

Bezeichnet man mit

1
P

ein Maximum wird. Es ist
1 cos gtpsing
P .G '
Wir differenzieren die Gleichung und erhalten :
1
d'P .
_P__ sing n cos ¢
N de . G G
- *) cw bedeutet den zu ca gehdrigen Widerstandskoeffizienten der Trag-
flichen und cw’ den zu allen iibrigen Teilen (Rumpf—Streben -Kabel . . . .) ge-

horigen Widerstandsbeiwert, wenn diese Teile in ihrer Gesamtheit auf die GriBe
der Tragflichen hezogen werden.
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Nach den bekannten
Regeln der Differential-
rechnung setzt man zur
Bestimmung der Extrem-
werte einer Funktion,
deren erste Ableitung
gleich Null.

In vorliegendem Fall
erhdlt man aus
_sine  cose

p. G G

tg p=p=tg f

das heifit nichts anderes,

Abb. 2 als daB der erforderliche

Motorzug dann und nur

¥ dann am geringsten wird, wenn die
W Propellerachse unter demjenigen Win-

kel zur Bewegungsbahn (und damit
GCOSCL nach dem vorhergehenden auch zur
Rumpfachse) eingebaut wird, der gleich-
G zeitig der Gleitwinkel des gesamten
Flugzeugs ist.¥) Das Ergebnis ist

ebenso einfach wie interessant.

Diese Beziehung wurde nach Abb. 1 fiir die horizontale Bewegungsbahn
abgeleitet. Sie #dndert sich auch nicht fiir die geneigte Bahn. Die Neigung sei
e, dann gilt mit Bezug auf Abb. 2

A=(G cos a—P sin 9)
und p (G co3 a—P sin p) =P cos ¢ — G sin a
.G cos 2 4 G sin «
cos ¢+ |+ sin ¢
I cos g+ sino
1

P pGeosatGsina

dP —sinp+ 12 cos P

dv pGeosatGUsina
woraus wiederum fiir den moglichen Extremwert
tg g=p=tg §

Wir haben also zusammengefabt folgendes gefunden:
Rumpf: Was selbstverstindlich ist, Einbau mit seiner Achse (im kleinsten
Widerstand) in der Bewegungsbahn. \
Ca’

[ragflachen: Unter demjenigen Anstellwinkel, fiir den der Wert e

ein Maximum ist.

Propellerachse: Mit demjenigen Neigungswinkel p, der ebenso groB ist, wie
der Gleitwinkel § des gesamjen Flugzeuges, also
t . Ca
E 7T C Fewn

3
a

C:
(cw + cw’)?
ein Maximum ist.
Man kann gegen diese Forderungen einwenden, daB sie nicht mehr geeig-
net sind, die fiir den Horizontalflug erreichbare gréhtmﬁgliche Geschwindigkeit

das ca und cw sind dann ‘eben die Werte bei denen

4
*) Es handelt sich dabei um denjenigen Gleitwinkel tg ﬁzcw—iﬂ
a
3
bei dem (c:—:—aT’)‘ ein Maximum wird. Wie er graphisch sehr leicht gefunden

wird, geht aus Abb.5 7 der oben erwidhnten Abhandlung in Heft 11  Flugsport“
Jahrgang 1919 hervor.



Seite 809 B LUGSPORT“ No. 22

zu erzeugen. Dies mag vielleicht stimmen, obwohl der Abfall kaum 5 km
in der Stunde betréigt, was fiir das Friedensflugzeug nicht ausschlaggebend
ist. Ausschlaggebend sind viel wichtigere Faktoren, worunter vor allem auch
die Betriebssicherheit gehort. Und gerade diese ldBt sich bei einem nach obigen
Forderungen ausgebautem Flugzeug bedeutend erhohen. Man mul n#mlich
endlich damit aufhoren, die Flugmotoren dauernd in ihrer hochsten Leistungs-
fahigkeit zu beanspruchen. Liegt die Hochstleistung bei beispielsweise 1400 Um-
drehungen, so wire es angebracht, ihn fiir den horizontalen Transportfiug
weniger schnell laufen zu lassen, sagen wir einmal mit 1200 Touren. Der Pro-
peller muB dann in seiner Dimensionierung so berechnet werden, daB er fiir
diese 1200 Umdrehungen pafit und gleichzeitig den Widerstand in horizontalem
Flug dabei gerade iiberwindet.

Zum Steigen, wo mehr Leistung erforderlich ist, kann der Motor durch
hdhere Umdrehungszahl weiter ausgeniitzt werden — eben nur solange, bis die
gewiinschte Transporthdhe erreicht ist — um alsdann erneut auf das eben erfor-
derliche MaB gedrosselt zu werden. Wenn keine Schraube mit verdanderlicher
Steigung vorhanden ist, wird natiirlich im Steigflug der Wirkungsgrad des Pro-
%ellers ein wenig geringer sein, um alsdann wahrend der ganzen iibrigen

ransportzeit auf ein Minimum der Kraftleistung herabzusinken.

Nur so ist es mdglich durch viel groBere Schonung des Motors, eine
Betriebsicherheit zu erlangen, die an diejenigen bei Automobilfahrten geforderte
heranreicht. Was bedeuten 5 km Stundenverlust gegen derart erhohte Betriebs-

Flugtechnifthe Rundfchau.

Inland.

Deutscher Héhenrekord: 7 Passagiere, 5,57 km. Die Deutsche Luft*
sportkommission hat auf ihrer Sitzung am 14. Okt. 1919 beschlossen: ,Als deutscher
Hohenrekord mit 7 Passagieren wird anerkannt: Die Leistung des Flugzeugfiihrers
Otto Schwandt auf einem A. E. G. G. IV-Flugzeug mit 7 Passagieren am 30. Juli
1919, fiir die Hohe von 557 km.“

Reichsgerichtsentscheidung betr. Pat. SchieBen durch die kreisende

Luftschraube. Die am 15. Oktober ds. Js. gefillte Entscheidnng des Reichsge-
richts hat fiir Recht erkannt, daB die von dem Flugzeugfabrikanten Fokker an-
geblich erfundene Vorrichtung zum SchieBen durch die kreisenden Propellerfliigel,
welche ihn erst in den Stand setzten, sein Kampfflugzeug zu schaffen, nicht von
ihm stammt, sondern in allen wesentlichen Teilen dem Deutschen Reichspatent
No. 276396 der Luft-Verkehrs-Gesellschaft, Berlin-Johannisthal (L. V. G.) ent-
nommen wurde.
) Dieses Patent schiitzt eine Vorrichtung, um die Befdhigungen eines Dreh-
teils des Flugzeugmotors unter Einschaltung gewisser Uebertragungsorgane auf
dem Maschinengewehrabzug selbsttétic immer dann wirksam zu machen, wenn
kein Propellertliigel sich vor der Miindung des Maschinengewehres befindet, so-
daB zwischen die kreisenden Propellerfliigel geschossen werden kann, ohne sie
zu beschadigen.

Diese Erfindung riihrt von dem Flugzeugkonstrukteur Franz Schneider
her, der als ihr ehemaliger technischer Direktor seine Rechte an dem Patent
bereits vor Ausbruch des Krieges an die Luft-Verkehrs-Gesellschaft (L. V. G.)
abgetreten hat.

Luftverkehrsversicherung in Deutschland. Gegeniiber der vielfach an-
zutreffenden Auffassung, als habe man sich in Deutschland bisher iiberhaupt noch
nicht mit der praktischen Handhabung einer Luftverkehrsversicherung befalt,
moge festgestellt werden, daB auch das deutsche Versicherungswesen dem Auf-
schwung des Luftverkehrs in gleicher Weise wie in England den skandinavischen
Landern gefolgt ist. Eine ganze Reihe unserer Unfall- und Haftpflichtversicherungs-
gesellschaften hat bereits wahrend des Krieges Unfallversicherungen der Flug-
zeugfiihrer, Besatzung und Passagiere, sowie die Haftpflichtversicherung fiir
Flugzeuge und Luftschiffe ubernommen. Auch die Versicherung des Flugzeuges
selbst (d. h. das Flug-Cascogeschift) ist wihrend des Krieges gelegentlich, z. B.
fiir die Abnahme der Riesenflugzeuge, gemeinsam von eincr Anzahl deutscher
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Transportversicherungsgesellschaften gedeckt worden. Insbesondere die Inter-
nationale Assekuranz-Aktien-Gesellschaft in Berlin (Intag) ist hier zu nennen. Sie
hat die Flugzeug-Casco-Versicherung im groBem Malistabe aufgenommen, nachdem
es ihr gelungen war, eine Anzahl deutscher und nordischer Gesellschaften fiir die
Mitiibernahme dieser schweren Risiken zu verpflichten. Die Intag iibernimmt zu
verhéltnismaBig billigen Pramien das Risiko fiir die Beschadigung der Flugzeuge
aus allen moglichen Ursachen, insbesondere durch ZusammenstoB, Absturz, Feuer
und Einbruchsdiebstahl. Natiirlich liegen auf diesem Gebiete noch nicht viele
Erfahrungen vor. Aber wenn von jetzt ab iiber alle Vorgange bei den Luft-
verkehrsgesellschaften genaue Beobachtungen gesammelt werden, so werden sich
etwaige Mingel alsbald vollstindig beseitigen lassen, und mit dieser Vervoll-
kommnung wird auch der Luftverkehr wieder selbst einen noch groBeren Auf-
schwung zu nehmen vermogen.

Flugposttarif flir Drucksachen. Zur Flugpostbeférderung sind fortan
auch Drucksachen zugelassen. AuBer der postordnungsmdligen Drucksachen-
gebiihr ist ein Flugzuschlag zu entrichten, und zwar bis 20 g = 10 Pf,, iiber
20—50 g = 40 Pf., iiber 50100 g = 80 Pf., iiber 100—250 g = 1,20 M,, iiber
250—500 g = 2,40 M, iiber 500 g bis 1 kg = 4,80.

Ausland.

Lordon—Paris Luftverkehr und der englische Eisenbahnerstreik.

Der dronautische Mitarbeiter der Londoner ,Times“ berichtete am 13. Oktobe
daB man seitens des englischen Luftministeriums den grollen englischen Eisen-
bahnerstreik, der vor kurzem jammerlich zusammenbrach, bereits vor Monaten
vorausgesehen habe. Auch seien Pléne, um mit Hilfe von Flugzeugen den Brief-
post- und Luxuspassagierverkehr zwischen London und Paris unter allen Um-
standen aufrecht zu erhalten, schon damals entstanden. Allerdings bedauert er,
dab, als der Streik im Laufe der letzten Wochen mit voller Heftigkeit tobte,
man bei weitem nicht den Gebrauch von den Luftverkehrsmitteln gemacht hat,
der an sich moglich gewesen wire.

Was dagegen die Entwickelung des London—Pariser Passagierluftverkehrs

. wiahrend der Eisenbahnerstreiktage betrifft, so stellt er fest, da sie im letzen Monat

ganz erfreuliche Fortschritte gemacht hat. Der regelmaBige Dienst habe sich in dem
einen Monat seines Bestehenso gut eingefiihrt, und sich wiihrend der Streikwochen so
glanzend bewihrt, daB er bereits einen ganz unerwarteten Aufschwung genommen
habe. Der Streik wirkte so auBerordentlich anspornend auf die Benutzung der Luft-
verkehrsmittel, daB das Flugzeug bereits als Gemeingut der reisenden Welt

Amerik. Gourdon Eindecker mit 180 P8 Iispano-Suiza-Motor.
Die fiir die amerikanische Front bestimmten Maschinen gelanaten nicht mehr zur Verwendung .
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betrachtet werde. In den 4 hauptsachlichsten Streikiagen flogen allein 87 Passa-
giere von London nach Paris. Die Reisebiiros des englischen Luftverkehrs wurden
im Laufe des September und in der ersten Hilfte des Oktober derartig bestiirmt,
daB bei weitem der grolte Teil keine Platzkarten erhalten konnte. Interessanter-
weise benutzten reiche amerikanische Touristen den Eisenbahnerstreik in England,
um zu zeigen, wie bequem es heute moglich ist, ohne Eisenbahn von New York
nach Paris zu fahren. Die Pariser Ausgabe des New York Herald vom 8. Okt.
bringt ein Bild dieser Amerikaner, die soeben einem in Paris gelandeten Flugzeug
entstiegen sind. Soweit sie nicht wie der Dir. Boomer vom Waldorf-Astoria
Hotel in New York ansiissig waren, fuhren sie zun#chst per Automobil von den
einzelnen amerikanischen Stddten nach New York und bestiegen dort einen Dampfer,
der sie nach Liverpool brachte. Als sie in Liverpool anlangten, war dort der Eisen-
bahnerstreik.in vollem Schwunge. Sie fuhren deshalb 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 ermiidenden Eisenbahnfahrt moglich gewesen wire.

Nachdem der regelmiBige Luftpassagierverkehr zwischen London und Paris
gerade wegen des Eisenbahnerstreikes einen starken Aufschwung genommen hat,
wurde in der zweiten Oltoberwoche der regelméBige Luftverkehrsdienst einer
vierten Gesellschaft eroffnet. Augenblicklich lassen die Airco, die Handley Page
Gesellschaft und die Messageries Aeriennes ihre Flugzeuge regelmalig 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 Transport Company. Interessant ist ferner, dab diese Gesellschaften
bereits heute iiber eine erhebliche Zahl Stammflugpassagiere verfiigen, und daB
sie bereits erwigen, Zeitknoten einzufithren. Vor allem sind Dutzendknoten
gegen ermibigte Preise in Aussicht genommen. Die Handley Page Transport
(Limsted) hat fiir diese Stammgiste besondere Friihstiickskérbchen anfertigen
lassen, die 3 sh kosten und 6 sorgfiltig verpackte Sandwiches, [Friichte und
Chocolade enthalten. Wahrend der zweiten Oktoberwoche flog auch der jiingste
Fluggast mit einem Handley Page Apparat von London nach Paris. Es war dies
ein Knabe im Alter von 2!y Jahren, der die Reise in Begleitung seiner Eltern
machte und nach Briissel weiter flog. Nach dem Bericht eines Augenzeugen
machte die Fahrt dem Kinde mehr Vergniigen, als den Eltern.

Um einen Bericht von den seit Anfang September bis Mitte Oktober
erziellen Flugleistungen der einzelnen englischen Flugverkehrsgesellschaften auf
dieser Hauptstrecke des heutigen Weltflugverkehrs 'zu bekommen, mégen folgende
Zittern der Airco London—Paris erwahnt werden:

1) Geplante Falwrten . . . . . . . . . . . . . .. 56
2) Ausgefiihrte Fliige. . . . . . . . . . . . . .. 54
3) Verhinderte Fliige infolge schlechten Wetters . . . . 1
4) Unterbrochene Fliige wegen mechanischer Stérungen . 1
5) Zahl der durchflogenen engl. Meilen . . . . . . . 13750
6) Durchschnittlich erzielte Stundengeschwindigkeit . . . 106Y/, engl. Meilen.

Wihrend der vier Wochen waren nach den Wetterberichten nur 3 gute
Flugtage vorausgesagt. Der einzige Tag, an welchem keine Fahrten unternommen
wurden, brachte ein so ungiinstiges Wetter mit derartig heftizen Winden, wie
man sie wihrend des ganzen Jalires 1919 nicht hatte konstatieren kénnen.

Die Handley Page-Gesellschaft berichtete bisher nur iiber ihre Flugverkehrs-
leistungen von Anfang September bis zum 4. Oktober. Wihrend dieser 5 Wochen
fiihrte sie je 15 Fliige hin und zuriick aus. Sie beforderte insgesamt 219 Passa-
giere und ca. 6000 lbs. Fracht. Wihrend des Eisenbahnerstreiks beforderte die



S

No. 22 L, FLUGSPORT* Seite 812

Sopwith Verkehrsflugzeug mit 360 P3 Rolls-Royce-Motor.

Gesellschaft an vier Tagen nacheinander vorwiegend Postsicke. Die Beftrderungs-
dauer fiir Briefe imLondon ~ Pariser Luftverkehr betrug durchschnuittlich 2'/, Stunden.
Nach einer Rede, die Handley Page am 22. September gelegentlich eines Bankettes
der Handvlskammer von Cheltenham hielt, denkt seine Gesellschaft bereits daran,
Weekend-}-ahrten mit Flugzeugen von London iiber Paris nach der Riviera ein-
zurichten und eventuell eine Kombination mit einer bereits gegriindeten Riviera
Luftverkehrsgesellschaft einzugehen. Diese Riviera Luftverkehrsgesellschaft
kann nur die Compagnie Mediterranéenne de Transport Aeriennes sein. Diese hat
bereits zwélf Caudron Flugzeuge und Wasserflugzeuge in den reguldren Dienst
zwischen Nizza, Montecarlo, Beaulieu, Cannes und San Remo gestellt. Eine neue
Route zwischen Nizza und Mont Apel wird am 15. November erdffnet.

Auf diese Weise wire es also jetzt bald moglich, dab die reichen Leute
Londons nach der Riviera fahren und dort Ausfliige in die herrliche Umgebung
von Montecarlo und Nizza machen, ohne dal sie es nétig haben, die Eisenbahn
und Dampfschiffe zu benutzen. Diese Weekendfahrten im Flugzeug von London
nach der Riviera wiirden wiederum nur ein Vorstudium fiir Luxusfahrten von

Fngl. KCamplilngzeur d. Frederick Sage u Co. Litd. mit gesehlossencm Tiihrerranm
und Oclfnung im Obertliigel fiiv den MoGo-Sehiifzen. 100 PS Goom.
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New York iiber London—Paris nach der Riviera im Flugzeug sein. Allerdings
miiite vorher das Problem der groflen Distanzflige mit Flugzeugen eine weit
bessere Losung, als sie jetzt erreicht wurde, gefunden haben. Dr. N.

Sopwith Verkehrsflugzeug fiir den Australienflug. Diese Maschine
bestimmt fiir den groBen Flug nach Australien #hnelt in ihrem Aufbau dem
Transatlantik Sopwith. Die Abmessungen sind etwas groBer. Durch die Cabinen-
konstruktion entstand ein verhidltnismaBig tiefer Rumpf. Der Fiihrersitz liegt vor
dem des Beobachters. Beide sind auf senkrechten Stahlrohren verschiebbar ein-
gerichtet. Bei Start und Landung oder wenn die Situatiun erfordert, konnen die
die Sitze um den Kopf aus dem Rumpf zu erheben nach oben verschoben werden.
Die doppelten Steuereinrichtungen (auch im Wegfiihrersitz) sind bei der Hdhen-
verstellung der Sitzung gleich bequem erreichbar. Der Insassenraum auch am
Boden ist mit Triplexglas verkleidet. Zur Orientierung dienen 3 Kompasse
ferner nach den Sternen ein versenkbar eingebauter Azimutspiegel. Zur Abdrift-
bestimmung dienen abzuwerfende Bomben mit starker Rauchentwicklung.

An den #HuBersten Fliigelenden befinden sich Staurohre die auf einer Skala
am Instrumentenbrett vereinigt, bei sichtlosem Wetter anzeigen, wenn die
Maschine nach links oder rechts zu drehen beginnt.

Vor dem 360 PS Rolls-Royce Motor liegt ein Stirnkiihler. Der hinter dem
Motor liegende Hauptbenzintank faBt 900 I. Ferner ist fiir die Kiihlwasserleitung
ein 110 1 fassender Wasserreservetank eingeschaltet.

Die Abmessungen des Flugzeugs sind folgende: Spannweite 14,4 m, Linge
9,7 m, Fldchentiefe 1,85 m. Gewicht der Maschine leer 1360 kg. Belastet 2350 kg.
Geschwindigkeit max. 190 km, min. 80 km. In 1500 m Hdéhe 160 km.

Dem Flug nach Australien werden sich gewaltige Schwierigkeiten entgegen-
stellen. Es ist zu beriicksichtigen, daB auch Reserveteile wie Propeller u. a. m.
mitgefiihrt werden miissen.

Die Flugstrecke fiihrt von Hounslow in England nach Cairo 3700 km, bis
Bagdad 5200 km, bis Delhi 8300 km, bis Port Darwin in Australien 16400 km

Englischer Sage Kampfdoppeldecker. Der Maschinengewehrschiitze
konnte aufrechtstehend durch eine Oeffnung im Oberfliigel ein Lewis-Gewehr
bedienen. Fiihrer und Beobachter sind durch einen im GrundriB tropfenformig aus-
gebildeten Raum eingeschlossen. Dieser Typ .wurde infolge Neukonstruktionen
von Maschinen mit durch den Propeller feuerndem Maschinengewehr verlassen-
Spannweite 7 m, Gesamtldnge 7 m, Fliigelabstand 1,65 m, Fliigeltiefe oben 1,5 m,
unten 0,7 m, Motor 100 PS Gnom. Leergewicht 430 kg, belastet 700 kg, Ge-
schwindigkeit in Bodenndhe 175 km, Landungsgeschwindigkeit 90 km.

Amerik. Lawson Verkehrstlngzeuy fiir 26 Passagiere mit zwei Liberty-Motoren.
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Amerikanisches Lawson Ver-
kehrsflugzeug. Die Lawson Air
Transportation Company in Mil-
waukee hat fiir ihren Flugbetrieb
besondere von Alfred Lawson kon-
struierte Verkehrsflugzeuge mit an-
geblich mérchenhaften Leistungen
in Betrieb genommen. Das zwei-
motorige Flugzeug ist zur Aufnahme
von 26 Passagieren bestimmt. Die
Spannweite betrdgt 30 m, Gesamt-
lange 15 m, Geschwindigkeit 140km.
Der Konstrukteur behauptet (trotz
der weit auseinanderliegenden Mo-
toren) die belastete Maschine mit
einem Motor in der Luft halten zu
konnen. Ferner soll die Gleit-
fahigkeit aus 450 m Hohe 47 bis
300 PS Perfetti-Dolara Umlauf-Motor. 50 km betragen (?).

9 Cylind. Perfetti Dolara-Motor. Die Motoren mit zur Achse parallelen
Cylindern haben bis jetzt merkwiirdigerweise noch keine Aufnahme gefunden.
Auch die Statax Versuche scheinen eingeschlafen zu sein. Auf die Vorteile die-
ser Bauart haben wir bereits in friilheren Jahren hingewiesen. Die Cylinder
beim Perfetti ruhen zwischen zwei Flanschen. Die Tourenzahl betragt 1500, Gewicht
mit zwei Magneten 300 ':,, Hub 176 mm, Bohrung 130 mm, der (/j ist nicht
groBer wie der des 90 PS Gnom.

Polnischer Luftverkehr mit dem Westen. Die polnische Handelskammer
in Genf (Rue Etienne Dumont Nr. 22) befaBt sich mit dem Projekt der Einrich-
tung eines Flugverkehrs zur Bef6rderung von Briefen und Depeschen aus Polen
nach dem Westen und umgekehrt iiber die Tschechoslowakei und Oesterreich.
Die Verwirklichung des Planes steht bevor.

Flugverkehr Danzig—-Warschau—Krakau. Polnische Handelsgesell-
schaften verhandeln mit der englischen Gesellschaft ,Handley Page' iiber die
technische Organisierung der Luftlinie Danzig - Warschau—Krakau. Mit jedem
Transport sollen ungefiahr 1500 kg befordert werden. Das Warschauer Post-
ministerium ist damit einverstanden. Zur Unterstiitzung dieses Planes wird Ende
Oktober ein polnischer Aeroklub gegriindet werden.

Der Pariser Salon 1919. (6. Exposition [nternationale de Lo~
comotion Aerienne.) findet in der Zeit vom 19. Dezember bis 4. Januar im
Grand Palais Paris statt. Das Programm ist das iibliche. Das Reglement und
sonstige Bestimmungen .
sind von dem Sekreta-
riat 9, Rue Anatole-de-
la-Forge, Paris (17e) zu
erhalten.

Vickersflugzeuge fiir
China. Vickers in Lon-
don hat nach einem
Haager Bericht mit der
chinesischen Regierung
einen Vertrag auf Liefe-
rung einer groflen Anzahi
Flugzeuge fiir Handels-
und Verkehrszwecke ab-
geschlossen. Die chinesi-
sche Regierung wiinscht
damit den Verkehr durch
die groBen Strecken zu
organisieren, auf denen
Eisenbahnen bisher nicht
vorhanden sind. Vickers

erhielt 3 digsen Auftrag Verbindung der Kolbenstangen mit der Taumelscheibe beim
nach Mitteilung der eng- Perfetti-Dolara-Motor.

o —————
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lischen Presse in scharfer Konkurrenz mit anderen Lindern, und die Zuteilung
an Vickers wird im wesentlichen auf den Erfolg des transatlantischen Fluges
mit Vickers-Apparaten mit Rolls-Royce-Motoren zuriickgefiihrt. Vickers wird
nicht nur die fir den Verkehr notwendigen Flugzeuge liefern, sondern zu-
gleich eine Anzahl erfahrener Piloten hinaussenden, die chinesische Flugzeug-
flihrer ausbilden solten. Auflerdem iibernimmt Vickers die Errichtung groBer
Reparaturwerkstitten und Flugzeughallen. Angesichts des aus der Steigerung
des Silberpreises resultierenden giinstigen Wechselkurses, wodurch der chine-
sische Dollar auf 4 sh 6 d gestiegen ist gegeniiber 2 sh vor dem Kriege, ist
die chinesiche Regierung in der Lage, britische Waren sehr vorteilhaft einzu-
kaufen. Die Finanzierung der Order geschieht durch die Ausgabe von 1800000 £
6 proz. chinesischen Regierungs-Sterling-Schatzscheinen in London, riickzahlbar
zwischen 1925 und 1939, Der Gesamtbetrag dieses Darlehens verbleibt somit im
Lande und wird zur Zahlung des Auftrages an Vickers benutzt.

Ein fiir Deuntschiand verlorenes Absatzgebiet von Flugmaschinen,
Es ist bekannt, dafl die deutschen Wassermaschinen sich in den neutralen L#n-
dern.der allergroften Wertschatzung erfreuten. Besonders in Holland waren die
deutschen Maschinen #uflerst beliebt. Wihrend die interniertenWasserflugzeuge der
Entente in Holland in die Ecke gestellt wurden, wurden die deutschen Wasser-
flugzeuge von der holldndischen Regierung angekauft, um sie benutzen zu
kounen. Auch ist im Kriege ein groflerer Auftrag auf Wassermaschinen von
Holland nach Deutschland vergeben worden. Da Holland selbst keine dement-
sprechende Industrie hatte, verfiigte die Firma Van Berkel’s Patent den Bau von
Wasserflugzeugen aufzunehmen und im August d. Js. flog die erste Maschine, die
ziemlich dem leichten Hansa-Brandenburg Doppeldeckertyp gleicht. Die Maschine
hat ausgezeichnete Flugresultate und machte direkt am ersten Tage einen
Ueberlandflug von Amsterdam nach Rotterdam und zuriick. Diese Firma wird
wohl in Zukunft der Hauptlieferant fiir Holland und seine Kolonien werden, wo-
durch fiir die deutsche Industrie ein grofles Absatzgebiet wohl so gut wie ver-
loren gegangen ist. Auch in der Zukunit diirfte es der deutschen Industrie sehr
schwer sein, auf diesem Gebiete wieder Fub zu falen, da, wie wir gehort
haben, von den beiden bekanntesten Wasserflugzeugiabriken die eine ihren
Betrieb vollstindig aufgegeben hat, die andere ihr gesamtes technisches Perso-
nal entlassen hat, womit sie als Konstruktionsfirma wobh! ausscheidet.

Wie wir horten, soll die Firma Van Berkel’s Patent einen ziemlich grofen
Betrieb fiir Flugzeugbau eréfinet haben und soll schon jetzt grioflere Serien des
Probeflugzeuges abliefern.

Italienische Flugzeuge fiir Holland. Die hollandische Regierung beab-
sichtigt den Ankauf von Flugzeugen und ist zu diesem Zweck mit italienischen
Fabrikanten in Verbindung getreten, fiir welche Zwecke und mit welchen Mitteln
die Flugzeuge beschafft werden sollen, ist vorldufig noch unbekannt.

Flugpostlinie London—Glasgow. Zwischen London und Bristol, Birming-
ham, Manchester, Newcastle und Glasgow ist eine Fluglinie eingerichtet worden.
Ausgangspunkt ist der Flugplatz Hounslow bei London. Das Flugpostporto be-
tragt 2 sh pro oz fiir jeden Brief neben den gewdhnlichen Postgebiihren. Das
Unternehmen gilt vorlaufig nur als Versuch und soll sich nach den Anforderungen
der Praxis gestalten.

Flug-Syndikat in ltalien. Nach dem , Economista d’ltalia** vom 11. 10. hat
eine Gruppe von Industriellen der Flugzeugindustrie bei der Regierung die Bil-
dung eines Syndikats fiir das Luftfahrwesen beantragt, dem die Erlaubnis zum
Flugdienst erteilt und technische und finanzielle Férderung durch das General-
kommissariat fiilr Luftfahrt erhalten soll.

Rom—Tokio. Die italienische Flugzeugindustrie ist sehr riihrig, Die
englische und franzdsische Industrie hat es nicht leicht. Um den Japanern die
Leistungsfahigkeit der italienischen Flugzeugindustrie vor Augen zu fithren, soll
Ende November ein Flugzeug nach Tokio fliegen.

Verschiedenes.

Versicherung gegen Explosionsschiden, die durch Luftiahrzeuge
hervorgeruien sind, als stempelpfiichtige Feuerversicherung. RStempG.
vom 3. juli 1913. Der Wortlaut der Tarit-Nr. 12A:  Fcuerversicherung (Ver-
sicherung gegen Brand, Explosion oder Blitzgefahr und dergleichen) laiit klar
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erkennen, daB das RStempG. im Anschluf an die Bestimmung des § 82 VersVtG.
als Feuerversicherung angesehen wissen will jede Versicherung, die gewihrt
wird gegen Brand, Explosion,oder Blitzgefahr, und zwar gleichviel, ob die Ver-
sicherung 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 beschrinkter Weise iibernommen ist, z. B. nur {iir den
einer (Gasexplosion. Ist hiernach davon auszugehen, daB eine Versicherung,
durch die die Haftung lediglich fiir durch Explosion entstehenden Sachschaden
iibernommen ist, unter die Tarif-Nr. 12 A fillt, so ist beim Schweigen des Gesetzes
es nicht angingig, fiir dessen Anwendbarkeit eine Unterscheidung nach den
etwaigen Ursachen der Explosion zu machen. Zumal das Gesetz sich nicht
darauf beschrdnkt hat, als Fille der Feuerversicherung im Sinne der Tarif-Nr.
12 A die Versicherungen gegen Brand, Explosion oder Blitzgefahr aufzufiihren,
sondern die Worte: ,,und dergleichen* angefiigt hat, ist eine Auslegung dahin,
daf nur die zur Zeit des Erlasses des RStempQ. iiblichen Versicherungen gegen
sogenannte innere Explosionen stempelpflichtig sein sollten, zu eng, denn wenn
auch der Zusatz unbestimmt ist, so 148t er doch jedenfalls erkennen, daB das
Gesetz bei einer vorauszusetzenden Weiterentwicklung des Versicherungswesens
durch Ausdehnung der Versicherungen auf Gefahren andersartiger Explosionen
die Stempelpflicht fiir solche Versicherungen nicht hat ausschlieBen wollen. Auch
der Umstand, daB mit dem ErlaB des RStempG. vom 3. Juli 1913 ein bestimmter
finanzieller Erfolg ins Auge gefaft war, und daB zur Beurteilung der voraus-
sichtlichen Ertrignisse der Begriindung des Entwurfs Zusammenstellungen bei-
gegeben waren, die selbstversténdlich nur die bis dahin iibiichen Versicherungs-
vertrige betrafen, 1aBt sich nicht fiir eine einschriinkende Auslegung des Gesetzes
verwerten Noch weniger kann aber aus der Vorschrift des § 48 VersVtG., da
der Versicherer beim Mangel anderweiter Abrede nicht haftet, wenn der Brand
oder die Explosion durch MafBregeln verursacht wird, die im Krieg von einem
militdrischen Befehlshalber angeordnet worden sind, hergeleitet werden, daB, falls
der Versicherer im Vertrag auch die Haftung fiir solche Kriegsschiden iiber-
nimmt, eine Feuerversicherung im Sinne der Tarif-Nr. 12A nicht gegeben sei.
Eine solche vertragsmifige Ausdehnung der Haftpflicht ist nicht geeignet, der
Versicherung ihre Eigenschaft als Feuerversicherung im Sinne des RStempG.
zv nehmen.

(Auszug aus einem Urteil des Reichsgerichts vom 28. April 1918, abgedruckt in der
,Jur. Wochensehr.® Jalirg. 47 Nr. 9 8. 440 fg.) .

Ein neuer Motorbetriebstoff. In Nottingham sind Versuche angestelit
worden mit einem neuen Motorbetriebstoff, Erfindung eines Siidamerikaners
portugiesischer Abstammung, namens Andradi. Der B:ennstoff ist eine Pulver-
mischung, deren Zusammensetzung nur der Erfinder selbst kennt. Unter Zusatz
von Wasser soll sich der Stoff wie Petroleum verwenden lassen. Man will gute
Ergebnisse damit erzielt haben. Die Versuche sollen wiederholt werden. Nach
Angabe des Erfinders 148t sich eine Gallone (etwa 4!/, 1) des Brennstoffes zu
5 pence herstellen.

Firmennachrichten.

Nederlandsche Vliegtuigfabrieken Amsterdam. ,Nieuwe Rotterdamsche
Courant“vom 13, 10. zufolge sind unter den in No. 216 des ,Staatscourant* auf-
genommenen neuen Gesellschaftsstatuten di#jenigen der ,Nederlandsche Vliegtuig-
fabrieken“. Die A.-G. hat ihren Sitz in Amsterdam; an anderen Orten der Nieder-
lande oder in den Kolonien konnen Filialen errichtet werden. Das Kapital betragt
1500000 fl. Der. Leiter der Fabrik ist Herr Fokker. Gegenstand des Unte -
nehmens ist: Herstellung von und Handel mit Flugzeugen, schnellaufenden
Fahrzeugen und deren Teilen; Errichtung und Unterhaltung von Fliegerschulen,
Flugpldtzen, Landungspldtzen und Reparaturwerkstdtten, fiir eigene oder-
fremde Zwecke, sowie Veranstaltung von Schaufliigen, Ausbau des Luftverkehrs
fir Personen, Post und Giiter usw; Forderung photographischer und topo-
graphischer Aufnahmen aus Flugzeugen, fiir eigene oder fremde Zwecke oder
in Verbindung mit Dritten. Die Gesellschaft kann sich auch an anderen
schon bestehenden oder neu zu griindenden Gesellschaften beteiligen oder an
Unternehmungen, die ihrem eigenen Betrieb forderlich sind, teilnehmen. Zu den
Griindern gehdrt u. a. die Unie Bank voor Neederland en Kolonién, die die
Fokkerwerke in Schwerin angekauft hat.
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Siiddeutsche Luftreederei, Friedrichshafen. Unter dieser Firma wurde
in das Handelsregister zu Tettnang folgendes eingetragen : Gegenstand des Unter-
nehmens ist Luftverkehr jeder Art, namentlich auch Erwerb, Uebernahme und
Durchfiihrung des Betriebs offentlicher Luftverkehrsunternehmungen und die Vor-
nahme aller hiermit zusammenhéngender Geschifte.

Das Stammkapital betridgt 50000.— M. Der Gesellschaftsvertrag ist am
4. 8. 1919 errichtet. Als Geschiftsfiihrer ist bestellt: Rechtsanwalt Ludwig Vetter
in Friedrichshafen.

Die Vertretung der Gesellschaft erfolgt in der Weise, dall Erklarungen,
durch welche die Gesellschaft berechtigt oder verpflichtet werden soll, a. wenn
ein Geschiftsfiihrer bestellt ist entweder von diesem oder von zwei Prokuristen,
b. wepn mehrere Geschiftsfiihrer bestellt sind, entweder durch zwei Geschafts-
filhrer oder durch einen Geschiftsfiihrer und einen Prokuristen, c. durch zwei
Prokuristen, abzugeben sind.]

Badische Luftverkehrs-Ges. m.b. H., Baden-Baden. Gegenstand des
Unternehmens ist die Durchfilhrung von Luftverkehr, Herstellung und Erwerb
von Flugzeugen und Teilen von solchen; ferner Herstellung aller Arten von
Maschinen und Handel mit solchen. Zur Erreichung dieses Zwecks ist die Ge-
sellschatt befugt, gleichartige oder #hnliche Unternehmungen zu erwerben sich
an solchen Unternehmungen zu beteiligen oder deren Vertretung zu iibernehmen
und Zweigniederlassungen zu errichten. Stammkapital 100000 Mk. Geschiftsfiihrer:
Hans Schuster, Kaufm., und Wilhelm Hartmayer. Ing., beide in Baden-Baden.
Gesellschaftsvertrag ist am 9. September und 2. Oktober 1919 festgestellt. Sind
mehrere Qeschiftsfiihrer bestellt, so wird die Gesellschaft durch mindestens zwei
Geschiftsfithrer oder durch einen Geschiftsfithrer und einen Prokuristen vertre-
ten. Die Sacheinlage der Gesellschafter Schuster und Hartmeyer besteht in
der von ihnen seither betriebenen Werkstdtte in Oosscheuern mit Handwerks-
zeug, Werkmaschinen, Material, Gefalen, Betriebsstoff, fertigen und im Bau be-
findlichen Gegenstinden, Biiroeinrichtung und einem flugfertigen Passagierflug-
zeug im Gesamtwert von 48000 Mk.

»The River Plate Aviation Co.%. Unter dieser Firma wurde in Buenos
Aires eine Fluggesellschaft gegriindet, an deren Spitze der englische Major
Kingsley steht. Die Gesellschaft will sich hauptsichlich der Einfuhr von Flug-
zeugen und Zubehorteilen widmen. Unter den Finanziers der Gesellschaft befindet
sich Carlos Tornquist. Die Gesellschaft will zwei bestimmte Typen einfiihren,
einen Zweisitzer und einen Viersitzer. Das fiir die Anlagen der Gesellschaft
ausgesuchte Grundstiick befindet sich bei der Station Rivadavia.

Patentwesen.

Verspannungsglied fiir Luftfahrzenge, Wasserfahrzeuge und dgl*)

Die Verspannungen von in stromenden Mitteln bewegten Fahrzeugen, wie
Unterseebooten, Luftschiffen, insbesondere aber Flugzeugen, sollen erstens grofie
Festigkeit besitzen, zweitens allseitig sehr biegsam sein, um nicht durch zufillige
Biegungen beim Riisten und Abriisten zu leiden, drittens geringe Dehnung auf-
weisen, und viertens dem stromenden Mittel geringsten Widerstand bieten.

Keines der bislang bekannten Verspanfiungsglieder wird all diesen Forde-
rungen gleichmiBig gerecht. Der einfache runde Verspannungsdraht ist nur fiir
kleine Kréfte brauchbar, fiir groBe Krafte ist er zu steif, sein Luftwiderstand
zudem betréchtlich.

Die Drahtlitze, und fiir noch gréBere Krifte das Drahtseil, ist zwar biegsam,
besitzt jedoch grofle Dehnung als Folge der Verschlingung, grolen Luftwiderstand
als Folge des Kreisquerschnittes. Der bekannte Profildraht mit verhiltnismiBig
geringer Dehnung und geringem Luftwiderstand besitzt immer noch groBe Steifheit.

Das Verspannungsglied nach der Erfindung besitzt grole, allseitige Biegsam-
keit, geringe Dehnung groBle Festigkeit, dazu noch geringsten Luftwiderstand.

Iin Wesen besteht dasselbe aus einem Biindel paralleler unverschlungener
allseitig biegsamer, diinner Drahte, dic in einem stromlinienférmigen Querschnitts-
umriff angeordnet sind.

Fiir die erfolgreiche Durchfiihrung dieser Erfindunglésung ist es wesentlich,

) D0 ReP.Ne 313060, Deutsche Versuehsanstalt fiie Luftfahet K. V. and Dr. Ing.
Wilhelm Hoft in Berlin.
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daB der Querschnitt des Verspannungsgliedes in Tropfenform auch unter den
wechselnden Beanspruchungen erhalten bleibt. .

Um dieses zu erreichen, wird erfindungsgemil wie folgt vorgegangen:

Die Einzeldrahte sind in vom Tropfenumrif} gleich weit abstehenden Reihen
angeordnet. ' o )

Ein zweckmiBig freigelassener, dem Aufienumril @hnlicher Kern wird durch
eine aus biegsamem Rohstoff hergestellte Seele ausgefiillt, welche gleichzeitig
formerhaltend wirkt.

Das so gebildete Trag-
glied wird durch eine
gleichfalls querschnittser-
haltene Umspinnung oder
Umbhiillung aus metalli-
schem oder sonstigem
Stoff nach auBen geschiitzt,
wodurch auch verhindert
wird, daf} ein etwa ge-
rissener Draht aus dem
Tragglied  heraustritt 'und
Beschiddigung andererBau-
glieder verursacht. Es
empfiehlt sich dieMaschine
des Gespinstes oder der
Umhiilung durch  einen
biegsamen Lack oder ein

dhnliches Schutzmitte!
gegen Witterungseinfliisse
zu schliefen.

Um jeden einzelnenTrag-
draht zur Kraftiibertragung
heranzuziehen, kann dhn-
lich wie bei Kabeln oder
Seilen, das letzte Ende des
Verspannungsglieds ver-
schlungen und dann um
eine Kausche verspleisst
sein. Statt dessen empfiehlt
es sich aber, umdie gréfiere
Dehnung dieser Verbin-
dung zu vermeiden, ein
besonderes jeden Draht
fassendes und damit zur
gleichmafiigen Kraftiiber-

tragung zwingendes
SchluBlstiick anzuwenden,
das in einer besonderen
Ausfithrungsform  weiter
unten beschrieben wird,
dessen Anwendung im iib- "
rigen nicht auf das beson- Abb. 2. Abb. 3.
dere Verspannungsglied nach der Erfindung beschrinkt bleibt.

In der Zeichnung ist der Erfindungsgegenstand in mehreren Ausfithrungs-
beispielen veranschaulicht.

Abb. 1 zeigt schematisch einen Querschnitt des Verspannungsgliedes.

Abb. 2 einen Durchschnitt des die Drihte einzeln fassenden Schlufistiickes.

Abb. 3 zeigt in Ansicht mit tellweisem Schnitte ein auf abgemessene Lange
von vornherein gearbeitetes Tragglied.

GemdB Abb. | sind 1, 1* die in gleichen Abstanden um einen biegsamen
Kern 2 angeordneten Tragdriihte, die von einer dem tropfenférmigen Querschnitts-
umrill gemil gesponnen und zweckmiiBig mit plastischer Masse getriinkten Hiille 3
umschlossen sind.

Das in Abb. 2 dargestelite DrahtschluBstiick besteht aus einer Hiilse 4,
durch welche das Verspannungsglied entweder mit unveranderter Querschnitts-
gestalt oder nach Ueberfithrung in rundem Querschnitt hindurchgesteckt wird. Die
einzelnen Drihte der auleren Drahtreihe 5 des Traggliedes werden iiber den
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gewdlbten Stirnrand der Hiilse 4 abgebogen und auf diesem durch einen Ring 6
gehalten. Dieser Ring 6 dient gleichzeitig als Hiilse der Driilite der zweiten
Drahtreihe 7 in gleicher Weise, wie die fiir Hiilse 4 beschrieben.

Auf Hiilse 6 werden die Drdhte durch einen weiteren Ring 8, der fiir die
niachste Drahtreihe 9 wieder als Hiilse dient, gehalten und so fort, als Draht-
reihen vorhanden sind.

Die geniigend lang gehaltenen Drahtenden werden an der konischen AuBen-
seite der Hiilse 4 nebeneinander entlang gefiihrt und durch eine passende konische
Ueberschubhiilze 11 keilartig festgehalten.

Die erforderliche Pressung zwischen den Hiilsen 4 und 11 wird durch eine
Gewindehiilse 10 erzeugt, die auf das Gehdusestiick 12 aufgeschraubt werden
kann, sich dabei gegen die um den gewdlbten Stirnrand der Hiilse 11 gelegten
Dridhte preBt und infolgedessen diése Hiilse samt der Innenhiilse 4 und den Ringen
6 und 8 gegen das Kopfstiick 13 und den Gehidusedeckel 14 unter Anzug der
Keilftichen der Hiilsen 4 und {1 preBt.

Dieses auch auf andere Verspannungsglieder anwendbare Schiufstiick weist
geringe Dehnung auf und hilt jeden einzelnen Draht fiir sich fest, sofern nur das
Material der Hiilsen 4 und 11 weicher als das Drahtmaterial ist.

Anstatt die Befestigung der einzelnen Drihte durch eine gemeinsame Hilse
zu bewirken, kann auch jeder einzelne Draht in dem SchluBstiick fiir sich besonders,
etwa durch Spannwirbel wie bei der Befestigung von Klaviersaiten, ertolgen. Eine
solche Verbindung ist zwar teuer, gestaltet aber den einzelnen Drihten des Ver-
spannungsgliedes eine gleichmiBige Verspannung zu geben.

Bei der Ausfithrungsform nach Abb. 3 ist nicht wie sonst iiblich ein Trag-
glied von unbegrenzter Linge vorgesehen, das beim Einbau erst auf Linge ge-
schnitten und mit den SchluBstiicken versehen wird, sondern ein solches, welches
von vorne herein fabrikmaBig mit dem SchluBstiick fiir die vorgeschriebene Bau-
linge hergestellt wird.

Zu diesem Zwecke wird ein fortlaufender Draht 15 um im Abstande der
gewiinschten Baulidnge gelagerte konische Endstiicke 16 und 17 geschlungen wo-
bei die Drahtfiihrung so erfolgt, daBl der stromlinienférmige Querschnittsumri
erhalten wird. Die Befestigung der Drahtschlingen um die Konusse 16 und 17
erfolgt in an sich bekannter Weise durch hiilsenartige Aussenkonusse 16 und
17*, die gleichzeitig die Anschluflstiicke bilden und beim ReiBen eines Drahtes
das Aufziehen d:r Schlingen verhindern.

Patent-Anspriiche:

1. Verspannungsglied fiir Luftfabrzeuge, Wasserfahrzeuge und dgl, ge-
kennzeichnet durch ein Biindel paralleler, unverschlungener, allseitig biegsamer
diinner Drihte, die in einem tropfenformigen Querschnittsumri in Reihen mit
gleichem Abstand angeordnet sind.

2. Verspannungsglied nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dall die
Drahte um eine biegsame im Querschnitt dem #uBeren Tropfenumrill @hnliche,
tragende oder nicht tragende Seele angeordnet sind.

3. Verspannungsglied nach Anspruch 1, gekennzeichnet durch eine das Ver-
spannungsglied umschlieBende, den Querschnittsumrify erhaltende Umhiillung oder
Umspinnung, die zweckmallig mit einem ihre Oeffnungen schlieBenden plastischen
Material getrankt ist.

4. Verspannungsglied nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafi das-
selbe aus einem fortlaufenden Draht besteht, der um zwei in gegebenen Abstand
angeordnete Endstiicke in parallelen Langen geschlungen ist, und dessen End-
schlingeu durch die konischen Endstiicke umgreifende, passende Keilhiilsen be-
kannter Bauart gesichert sind.

5. Schlulstiick, insbesondere fiir Verspannungsglieder “nach Anspruch 2,
gekennzeichnet durch keilférmig gegeneinander preBbare Hiilsen, die die um die
Konusflache der Innenhiilse einzeln gelegten Drahtenden festhalten.

6. Schlubstiick nach Anspruch 5, gekennzeichnet durch auf die Innenhiilse
einzeln aufsetzbare Ringe (6, 8) deren jeder zum Fiihren und Halten eine Draht-
reihe des Traggliedes dient.

7. Schlulistiick nach Anspruch 5, gekennzeichnet durch ein Geh3usestiick
(12) mit verschraubbarem Boden (10) und Kopfstiick (13), in welchem die Keil-
hiilsen (4, 11) so gelagert sind, dafl beim Aufschrauben des Bodenstiickes (10)
die Zusammenpressung erfolgt.

8. Schlufstiick tiir Verspannungsglieder nach Anspruch 1, gckennzeichnet
durch eine Innenhiilse, um welche die Einzeldridhte gelegt werden und eine
Gehdusehiilse mit Spannwirbel fur jeden einzelnen Draht.
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Betriebsstoffbehilter fiir Luftfahrzenge.”)

Die Betriebsstoffbehilter werden im Flugzeugbau in der Regel in der
Néhe des Fiihrersitzes angebracht, und groftenteils kommen sie selbst als Fiih-
rersitz zur Verwendung.

In dieser notwendigen Anordnung sind die Betriebsstoffbehilter stindig
eine schwere Gefahr fiir den Flugzeugfiihrer; denn werden sie, beispielsweise
durch Geschosse, leck und gerét der ausflieBende Betriebsstoff in Brand, so ist
dem Flugzeugfiihrer unter den gegenwirtigen Verhiltnissen die Méoglichkeit der
Rettung vor dem Verbrennen nur durch rasche Landung gegeben. Befindet er
sich in groBerer Hohe, so wird die vom ausflieBenden Brennstoff (gewdhnlich
Benzin) fortgesetzt, gendhrte Flamme das Flugzeug und auch den Fiihrer er-
greifen, bevor noch an eine Landung zu denken ist.

Es ist schon bekannt, zur Beseitigung dieser schweren Gefahren den
Brennstoffbehiilter leicht 16sbar am Flugzeug zu befestigen, um ihn im Falie der
Gefahr vom Flugzeug trennen und fallen lassen zu konnen.

Diese Anordnung hat den Nachteil, daB der Anschiuf der Rohrleitungen
an den Benzinbehilter schwer ausfiihrbar ist, wenn er das Abwerfen des Be-
hiilters nicht hindern soll. und daB der abgeworfene Benzinbehilter eine Gefahr
fiir das gerade iiberflogene Gelinde bildet.

Diese Nachteile werden nach der Erfindung dadurch beseitigt, daB nicht
der Betriebsstoffbehilter abgeworfen wird, da er vielmehr mit Einrichtungen
versehen wird, die gestatten, thn mdglichst pldtzlich zu entleeren.

Infolge der plotzlichen Entleerung des Betriebsstoffbehilters wird der etwa
schon vorhandenen Flamme die Nahrung entzogen, bevor sie noch Teile des
Flugzeuges zur Entziindung bringen konnte, und es kann das Flugzeug in ruhi-
ger Gleitfahrt zur Erde gesteuert werden.

Um die plotzliche Entleerung zu ermdglichen, erhdlt der Betriebsstoff-
behilter am Boden oder in dessen Nihe eine ziemlich weite Oeffnung, die mit den

bekannten Mitteln, wie

Schieber, Drehscheibe,

T T T Klappe o.dgl. verschlossen

werden kann, aber vorteil-

haft einen Verschlu8 nach

Art der Konservendosen

Abb. 1 erhdlt, sodall durch Ab-

reifen der aufgeldteten

VerschluBplatte ein sehr

weiter Durchgang fiir den

AbfluB des Betriebsstoffes
erhalten wird.

In der Zeichnung ist

et S o eine beispielsweise Aus-
! . o S g fiilhrungsform dargestellt:
@" e T Abb. 1 zeigt den Be-
- triebsstoffbehilter im Auf-
reiBschnitt.

Abb. 2 ist eine Unter-
ansicht des GefidBlbodens.

Abb. 3 zeigt im Quer-
schnitt eine andere Ver-
schluBart der Bodendfi-
nung.

Die Bodenéffnung b
des Behdlters a wird
vorteilhaft nach dem einen
Ende hin verjiingt ge-
staltet und dementspre-
chend auch der Verschlug-
platte d verjiingte Form

b, ) . e gegeben.

Abb. 3 S = Der verjiingte Teil der
- VerschiluBplatte d;,  die

Abb. 2

*) D. R P. Nr. 3143887, Heinrich Oclerich in Leipziy.
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durch Weichlotung mit dem Behélter a fest verbunden ist, endigt in einer Oese g
mit eingezogenem Ring h, an dem das Seil k angreift. Letzteres ist iiber die
Rolle m in die Ndhe des Fiihrersitzes gefiihrt und kann dort mit einem einfachen
Griff oder Hebel in Verbindung gebracht werden.

Im Falle der Gefahr 146t sich mittels des Seiles k die VerschluBplatte d
vom Behilter abreilen. Die verjiingte Form der Bodensffnung b und der Ver-
schluBplatte d ist deshalb gewihit worden, damit der Widerstand zu Beginn des
AufreiBens moglichst gering ist.

Die Verschluflplatte d kann auch mit der Bodenoffnung b in gleicher
Ebene angeordnet und die Verbindung durch einen besonderen Lotstreifen n
hergestellt werden, (vergl. Abb. 3).

An Stelle der aufreiBbaren Bodenplatte kann auch jede andere VerschluBart
angewendet werden, die einen groflen freien Durchgang fiir den Gefainhalt
schafft. .

Um der Gefahr des Explodierens vorzubeugen, wird es .sich empfehlen, an
hochgelegenen Stellen des Behilters a einen Druckbehilter, beispielsweise eine
Kohlensiureflasche o, anzuschlieBen, deren VerschluB r durch ein besonderes
Seil p mit dem Seil k in solcher Verbindung steht, daB gleichzeitig mit dem
Oeffnen des Bodendurchlasses auch der VerschluB r geoffnet wird und Kohlen-
siure aus der Flasche o nach dem Behilter a, iibertritt.

Durch die unter Druck eintretende Kohlensdure wird nicht nur die Ent-
leerung des Behilters in gewiinschter Weise beschleunigt, sondern gleichzeitig
auch verhiitet, daf sich innerhalb des Behilters ein Gasluftgemisch bildet, das
mit Notwendigkeit zur Explosion fiihren miifite. Die Verbindung der beiden
Seile k und p kann so erfolgen, dal erst im letzten Teile der Aufreibewegung
des Bodenverschlusses das Oeffnen des Kohlensdureeinlasses erfolgt; aber vor-
teithafter wird es wohl sein, wenn letzterer schon im ersten Teil der Reilbewegung
geoffnet wird. Zu diesem Zweck kann in den Zug p ein Verbindungsglied w
eingeschaltet werden, das sich lost, sobald der VerschluB r in Offenstellung an-
gekommen ist.

Patent-Anspriiche:

1. Betriebsstoftbehilter fiir Luftfahrzeuge, dadurch gekennzeichnet, daB er
am Boden oder in dessen Nihe mit einer oder mehreren, tunlichst weiten Aus-
}fl}ﬁffnung versehen ist, deren Verschliisse vom Fiihrersitz aus geoffnet werden

dnnen.

2. Betriesbsstoffbehiilter nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die
Bodenoffnung (b) durch eine weiche angelotete Platte (d) verschlossen wlrd, die
mittels eines Seiles (k) o. dgl. abgerissen werden kann.

3. BodenverschluB nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dal die Ver-
schlulplatte (d) durch einen abreifbaren Lotstreifen (n) am Behilter (a) ge-
halten wird.

4. Betriebsstoffbehalter nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daf er
in seinem oberen Teil mit einer ein Schutzgas, wie Koblenséure o. dgl., enthaltenden
Flasche (o) in Verbindung -steht, deren Verschluf (r) mit dem Oeffnungsseil (k)
in solcher Verbindung steht, da mit dem Freigeben der Bodendtfnung (b)
Kohlensdure o. dergl. nach dem Behilter (a) geleitet wird.

Lagerung fiir in Flugzeuge starr einzubauende Maschinengewehre.*)

Die Erfindung bezieht sich auf eine Lagerung fiir in Flugzeuge oder
dgl. starr einzubauende Maschinengewehre. Bekanntlich sind diese Maschinen-
gewehre mit dem Antriebsmechanismus des Propellers so verbunden, dall sie an
dem laufenden Propeller vorbeischiellen. Hierzu ist es notwendig, den Einbau
des Maschinengewehres sehr genau vorzunehmen, denn die geringste Ab-
weichung wiirde zur Folge haben, daf der Propeller getroffen wird. Solche
Abweichungen treten aber bei der jetzigen Lagerung sehr hiufig ein. Infolge
des Dralls wird ndmlich immer die Laufbahn der Kugel! etwas von der Langs-
achse des Maschinengewehrlaufes abgelenkt. Es mull daher die Lagerung des
fertig eingebauten Maschinengewcehres entsprechend dem Ergebnis beim Ein-
schielen des Maschinengewehrs, d. h. entsprechend der jedesmal verschicdenen
Abweichung der Flugbahn der Kugel abgeindert werden. Dies geschicht bisher
durch Eintreiben von Keilen in die Lagerung, welche die natiirlich sehr geringe
und fast immer nur millimetergrofie notwendige Verstellung des Maschinenge-
wehres herbeifiihren. Die Lagenindcrung, die sich auf diese Weise anfiinglich

DLRP Ne 313075, Friedrich Hussmann in Derlin,
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erreichen 1iflt, bleibt aber nicht bestehen. Bei den starken Erschiitterungen
16sen sich die Keile und das Gewehr geht entweder in die falsche Lage zuriick,
oder die Lagerung wird iiberhaupt lose.

Um diese Nachteile zu vermeiden, ist gemidB der vorliegenden Erfindung
die Einrichtung so getroffen, dafl das Maschinengewehr auf einer langgestreck-
ten Bettung ruht, die am hinteren Ende seitlich versteltbar, und am vorderen
Ende sowohl in der Hohenrichtung als auch seitlich einstellbar ist Zu dem an-
gegebenen Zweck ist am hinteren Ende der Bettung ein Zapfen mit einer um
einen Zapfen der Grundplatte drehbaren Lagerplatte vorgesehen, in deren
Kurvenschlitze an der Grundplatte sitzende Bolzen o. dgl. eingreifen. Am vor-
deren Ende der Bettung ist eine lotrechte Stellschraube angeordnet, die mit
ihrem unteren Ende in ein gleichfalls mit Stellschrauben seitlich verschiebbares
Lager eingreift. Durch Verstellung der Einstellschrauben wird die gewiinschte,
sehr geringe Verstellung der Maschinengewehrbettung erreicht. Die Einstell-
schrauben werden alsdann durch Sicherungsmuttern u. dgl. in ihrer Lage ge-
sichert, so dal eine willkiirliche Verstellung der Maschinengewehrbettung aus-
geschlossen ist.

Auf der Zeichnung ist eine Ausfiihrungsform der Erfindung in den Abb. 1
und 2 beispielsweise dargestellt, und zwar ist

Abb. 1 eine Aufsicht, und

Abb. 2 eine Seitenansicht der Maschinengewehrbettung.

Wie ersichtlich, dient zur Unterstiitzung des Maschinengewehrlaufes ein
verhiltnismz8ig langes Lager oder eine Bettung 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 Gabellager zusammen-
gezogen werden, um ein Wackeln des Zapfens 3 zu verhiiten. An der Unter-
seite der Bettung 1 sitzt ein Zapfen 5 mit einer Lagerplatte 6. In letzterer
sind Kulissen- oder Kurvenschlitze 7 vorgesehen, in welche Bolzen oder Zapfen
9 der Grundplatte 8 eingreifen. Diese Grundplatte besitzt noch einen mittleren
Zapfen 10, um welchen die Lagerplatte 6 drehbar ist. Die Maschinengewehr-
bettung kann somit um ein begrenztes Stiick seitlich gedreht und cingestellt
werdcen. .
Das Maschinengewehr rulit in seinem vorderen Ende mittels Zapfen in
Lageraugen 11, die an dem vorderen Ende der Bettung 1 vorgeschen sind. An
der Unterseite der Maschinengewcehrbettung sitzt an ihrem vorderen Ynde wei-
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ternin eine mit Gewinde versehene Muffe, in weche eine Einstellschraube 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 festsitzenden Mutter o. dgl. wird die Maschinengewehrbettung in
der Hohenrichtung verstelit. Feststellmuttern 13, 15 dienen dazu, die Einstell-
schraube 12 in der eingestellten Lage zu sichern. Das Lager 14 ist mittels ge-
eigneter Fiihrungen 16 auf einer Schiene 17 verstellbar, die nach einem Kreis-
bogen um den Zapfen 10 der Grundplatte 8 gekriimmt verlduft. An dem Lager 14
einerseits, sowie an der gekriimmten Schiene 17 sitzen mit Gewindebohrungen ver-
sehene Lappen oder Ansitze 18, durch welche eine wagerechte Einstellschraube
19 hindurchgeht. Durch Verstellung der letzteren wird die sehr geringe und nur
millimetergrofie seitliche Einstellung der Gewehrbettung auf der Schiene 17
'..._.Lcigefi.ihrt.
Patent-Anspriiche:

1. Lagerung fiir in Flugzeuge o. dgl. starr einzubauende Maschinengewehre,
dadurch gekennzeichnet, dall eine Bettung (1) fiir den Maschinengewehrlauf am
hinteren Ende drehbar und am anderen Ende sowohl in der Hohenrichtung als
auch seitlich verstellbar angeordnet ist.

2. Ausfithrungsform der Lagerung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, da am hinteren Ende der Bettung (1) ein Zapfen (5) mit einer um einen
Zapfen der Grundplatte drehbaren Lagerplatte sitzt, in deren Kurvenschlitze (7)
an der Grundplatte sitzende Bolzen oder Zapfen (9) cingreifen.

3. Ausfithrungsform der Lagerung nach Anspruch 1 und 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB am vorderen Ende der Bettung (1) eine lotrechte Stellschraube
(12) sitzt, die in ein seitlich verschiebbares Lager (14) eingreift.

4. Ausfiihrungsform der Lagerung nach Anspruch 1 bis 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dall zur seitlichen Verstellung des Lagers (14) an diesem ein Fiih-
rungsauge (18) angebracht ist, und dementsprechende Fiihrungsaugen fiir die
Einstellschraube (19) an der Fiihrungsschiene (17) sitzen. .

Patentanmeldungen.

77h, 5. R. 46088. Rumpler-Weike A.-(+., Berlin-Johannisthal.  Befestigungskorper
fiiv Kootenpunkte., 15. 6. 18.

77h, 5. Sch. 53964, Dipl.-Ing. Otto Schwager, Chrlottenburg, Friedbhergstrale 24.
Brennstotfpumpenanordnung liiv Flugzenge. 23, 10. 18

7Th, 5. B.-85582. Ernst Adolf Berubard, Berlin, Fasanenstrabe 35. Fenersichere
Bekleidung von Metallteilen von Luftfahrzeugen. 15, 2. 18,

77h, 5. D. 25384. Adolphe Dontre, Paris; Vertr.: Aungust Rohrbach, Pat.-Anw.,
Evfurt. Stabilisierungsvorrichtong fiiv Flugzenge. 23. 6. 11. Frankre.ch 14. 3. 11.

77h, 5. P. 35556. Ilermanu Pauli, Neustadt-Gddens. Flugzeng mit ciner oder meh-
veven oberbalb der Tragflichen an einer senkrechten Achse anfspanubaren. senkrvecht zur
Tragfliiche stehendeu Widerstandsfiiichen. 5. 3. 17,
77, 5. 301701 ,K*. Allgemcine Elektrizitits-Gesellschaft, Berlin. Auf einer Kreisschiene
gefiihrter, als Geschiitztriger dienender Laufring, insbesondere fiir Drehgeschiitze bei Luft-
fahrzeugen. 17. 4 (5. A. 26941,

77h, 5. 302520 ,K“. IFrauz Schneider, Seegefeld b. Spandau. Lagerung fiir Ma-
schinengewelre anf Flugzeugen. 27. 2. 17. Sch. 51128,

71h, 5. 310619, K*. Hugo Junkers, Aachen, FFraukenburg. lindeckerflugzeug mit
selbsttragenden Fliigeln. 13, 3. 18. J. 18640.

77h, 5. 316006. Robert Bosch Akt.-Ges., Stuttgart. Vorriehtung zur Verhiitung von
Funkeniibergang an zerrissenen Zimdkabeln. 6. 1. 18, B. 85299,

h, 6. 316070. Aktien-Gesellschaft Fritz Nemneyer, Niirnberg, u. Bogen Ludwiy

Miiller, Charlottenburg, Fasauenstr. 70. Nabe fiir Luftschranben mit auswechselbaren Flii-
gcln. 14, 9. 18 A. 30982, R

77h, 6. 316071 Eugen Ludwig Miiller, Chavlottenburg, Fasanenstr. 70. Prefverfahren
fiir Metallhohlkdrper, insbesondere Luftschrauben. 19. 12, 17, M. 62294

Patent-Erteilungen.

77h, 5. 299180 ,K*. Ago-Flugzeugwerke G. m. b. H., Berlin-Johanuisthal. Lage-
rung mit vorderem wud hinterem Lager fliv Flugzeugmotoren. 28. 1. 15. A. 26758.

77h, 5. 299190 L K“. Ago-Flugzeugwerke (. m. h. I, Berlin-Johannisthal. Be-
festigung fiir die Seitenrit-pfe von Flugzeugen. 14, 1. 15. A, 26707

77h, 5. 209109 K¥.  Ago-Flogzengwerke G. m. b. 1L, Berlin-Johannisthal. Ma-
gschinengewehr fiir Flugzenge. 27, 6. 16, A, 28237,

77h, 5. 300678 K“. Gothacr Waggonfabrik A.-G., Gotha. Torpedo-Scetlugzeng.
7. 3. 16. G, 43795,

7Th, 5. 300679 K. Gothaer Waggonfabrik A-G.. Gotha. Torpedo-Seeflugzeng ;
Zus. z. Pat. 300678, 25, 5. 16, (1. 13853,
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T7h, V. 509219 KU. Nugust Fuler, Frankfort a. M., Forsthausstr 104, Scelwanz-
kufe fir Lnftf;xhrzcn;_(l-. 1800017, B, 92503,

770, 5. 310170 JK*. Antor lettner, l)mhn Maaflenstr. 15, Hilfsstenereinrichtung
fiie Luft- oder Wasserfahrzewge. 1.0 00 (7. W &

7Th, 5. 310096 K" Age-Flugzeugwerke (n . b L, Beelin-Johannisthal.  IMlug-
rongantrieb. 19, 10,95, A, 27 155

Tk, 3.0 Sldad6 Deatsehe Vepsuehsanstalt fiiv Luftfabet E. V) Berdin, u. Dr-lng.
Wilhehm Hotf, Copenick. Verfabren zum IEnteruen von Fevclitigheit aus Flugzeugteilen.
770180 D369t

7 h, 00 B1647. Rumpler-Werke N .-G, Berlin-Johamisthal.  Wlogzeng., 6. 9. I8,
R. 16177,

7th, 5. 314656, Dr. Georg vou dew Borne, Krietevn b Breslin Kirventlugan-
zeiger fiir Muwuwe 4,12, 17, B, SH084.

T7h, 5. 334637, Deatsche Fluizeug-Werke (.o, b. 1L, Leipzig.  AnschinBstitele
{iir .\'tl('lnu 22,020 17, D.osia2s,

77h, 5. 314683, Carl Sack, Bayreath.  Llegertuch. 23, 100 18, 8. 10§23,

TTh, 9.0 311618, Max Oertz, Uamburg, Au der Abtor 84 Sehw immlmhtuu:mordnnng
an Aufschieppwagen fitr Wassecfalizenge, inshesondere fiir Flugboote. 200 9. 18, O, 10 764

T, 9.0 BLEGIS. Grifin Maria de Ressegnier, Munclhien.  Andreas Scil Lanyeu-
dawmn, Frau Panla Maicr wnd Frau Betta Goppinger. Minchen.  Winter- Antanfvorrivhinng
lir Ilugzenge. 110 (20 17. 5. 47542,

PTh, 5. 31EH1T. Kahmin Bavon Pleitfer, Wien; Vertr . G Diblner, M. Seiler
w. B Macwneeke, Pit-Anwiilte, Berlin 8W. 61, Selbsttiitige Stabili wmngs\'(u'riuhtung fiir
Flogzeuge, Untersechoote no dgle 2 100 15, P. 34333, Oesterveich 30, 0, 15,

17, 6o 3144620 Zeppelin-Werk Lindan G. ni. b 1L w Dipl -Ing. Claudius Doruier,
Lindan-Reutin 3. J5. Luftschranbe mit hohlen Fliigeln. 3. 9. 16. 3. 82377,

h, 7. 314 Feiedrich Gral, Berlin, YVruehtstraie 59, Metallklionmmer fiv Flue-

zengtragtiiichen. 2 18, G. 16421,
i, 7 4k Johann Schiitte, Danzig.  Flugzeugtragtiche, 30317, L. &
Tih, 7, 314516, Frich IKempe, Nirnberyg. Tragiliiche mit verstellbarer Vordertlic

3080180 K. 657Tds,

TTh, 0. 314583, Zeppelin-Werk Uindau G.owe b 1L, Lindan-Rentin ue Dipl-Ing. €
Dornicr, Friedrichshafen i. B. Schwimmidrper, insbesondere fiiv Wasserltugzeuge. 17, 10015,
B. 0363,

Gebrauchsmuster.
TTh. 702520, Hermann P(mli, Miinster i W., Achtermannstr 220 Widerstandstliichea-
anordnung an I*Iuwmwuu LL20 T P30 6hs

T7h.
Flugzeung, dess
L. 1tabs.

770 702338, Luft-Verkehes-Gesellsebaft m. b. Berlin-Johanuisthal.  Dreinnpt-
Flugzeng, dessen mittlerer Rumpt die Motoren und btﬂucnmu\mtuuw tritgt. (0.3 19, L4135

T 709335, Lalt-Verkehrs-Gescelischaftw, b, 11, lehll JO]]AII]H\IIIJL Sitzanordnuny
fiir die Kiabinen von Luftindozeugen, 100 5. 19, L. 1175506

Tl 702340, Lutt- Verkehes-Gesellsehaft s b, H., Borlin-fohaunisthal. Motorenanlage
fite Flugzenge, insbesondere fiic Passagierflugzeuge, 10, 3. 19,0 L b1 338,

7%h. w02 341, Luft-Verkebrs-Geesellsehaft mo b ., Berlin-Johaunnisthal. Motoienanlage
tiir wmebmnotorige Flugzenge, insbesondere Passagierflugzenge- 100 3.0 190 1o 350,

TTh. 702506, Luft-Verkehrs-Geselischatt wm. b 11, Berlin-Jolrannisthal.  Vorrichtung
zim Befestigen von Pauzerytten an Fhiczewzen, 90 10150 Seh. 30610

T 702661, Gustav o "o Miinchen, Noualerchenteldste. 76, Mast fiie Flugzeage.
IS8 160 0. 912t

TThe 702662, Ghustav Ottn, Miinchen, Ne lereenfeldste. 76, Kuotenpunktverbindung
tiir Fluﬂ/.unmmii.\t(‘ o ddergl. 2080150 00 91

T7h. 702666, Reinbard Mannesmann, Westhoven b, Ciln, Freitragende Flugzeng-
fliigel. 16, .7‘. 18, M. HNOST.

TTh. 702667, Reinhard Mansesmann. Westhoven b, Coln. - Flugzeug mit versteltbaren
Dreitragenden Traghichen, (6. 5. 18, M. HR58K.

~1

N
3T, Lukt-Verkehrs-Gescllsehaft m. h. 1., Boerlin-Johaunisthal.  Deeivampt-
n nittlerer Renpt Motoren fie Zong- and Drackpropeller tritgt. 10, 3. 10,

TTh. 702672, Basse & Selve, Altenai. W, Lawtrad fiie FPingzeage. 26, H 18. B 80376,
TG TU2073. Basse & Selve, Altenai. V. Lanfraud fic Flugzenge. 26,8018 B 80277,

il 7026750 Robert Boseh Akt-Ges., Stutteart. Vorciehtung zur Lagerung ciner
Mehrzah: von Glaspateonen oder Sihulichen Sicherungen fir elekiischie Belenehtungsaubigen
0. dergl. bei Flugzeugen, 7. 0. 180 B 80573,

Eingesandt.
(Ohne Verantwortnng der Redalktion).
Deutscher Fliegerbund und Deutscher Luftilotienverein!

In einem Schreiben vow 3t Januar 1919, das der damalige Direktor des
Deutschen Fliegerbundes® Hauptmann a. D. Lehmann an den Prisidenten des
Deutschen Luftflottenvercins*, richtete, heit es: ,lch darf wohl blos erwihnen
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da der ,Deutsche Fliegerbund“ mit einem Vermdgen von ca. 300000 M. glin-
zend dasteht.“ An anderer Stelle verlangt der Direktor des D.F.B. die Ver-
offentlichung der Kassenberichte des D.L.F.V. Ganz abgesehen davon, daf dies
bereits schon vor jener Anregung aminer geschehen war, soll nur bemerkt
werden, dall auch in diesem Jahre der D.L.F.V. eine genaue Abrechnung iiber
Ausgaben und Einnahmen im Jahre 1918 seinen Mitgliedern im Ve.einsorgan
SLuftflotte“ vorgelegt hat. Was dem einen recht ist, ist dem anderen billig! Es
wire zweifellos sehr zu begriillen, wenn die Geschéftsleitung des friithzren Flug-
technischen Verbandes (Deutscher Fliegerbund) einmal auf folgende Fragen ein-
ging: 1. Ist der Deutsche Flugtechnische Vertand aufgeldst oder nicht? 2. Ist man
bereit, dariiber Auskunlt zu geben, wem die 300000 M. satzungsgemall zufliefen
miissen und wem sie zuflieBen werden oder gar schon zugeflossen sind? Da es
bekannt ist, dall der D. F. B. unter Meixnerscher Geschiftsfithrung bei den schonan
Inkassostellen so gut wie gar kein Kapital hatte, diirfte auch eine Auskunft iiber
die Herkunft der riesigen Summe von 300000 M. interessant sein. Manche sagen
sie ist eine Spende -~ — Siegerts? ? Allen Flugvereinen diirfte bekannt sein, dall
der damalige Direktor des D.F.B., im Februar 1919 trotz der jaimmerlichen Vorfille
gar nicht daran dachte, den im Kriegsjahre 1917 von der militdrischen Inspektion
der Fliegertruppen errichteten und unter Leitung von Offizieren der einzelnen
Feas aufgebauten ,Deutschen Fliegerbund“ aufzulésen, obwoh! das Ziel der
Heranbildung der deutschen Jugend zur Luftwaffe volistindig hinfillig geworden
war,sondern dal Herr Lehmann den Fliegerbund umtaufte in einen,,Flugtechnischen
Verband*, Es ist deshalb mindestens sehr merkwiirdig, dafl gerade derselbe Herr
Lehmann in seinem Artikel (Nr.20) fiir die Aufldsung des Luftflottenvereins eintritt
und das damit begriindet, dall das Ziel des D.L.F.V. ,die Schaffung einer starken
Luttflotte* ja nicht mehr existiere. Ich weise darauf hin, dal der D L.F.V. seit
11 Jahren fiir die Hebung der deutschen Luftfahrt tdtig ist, daB er die breitesten
Volkskreise erfafit und fiir Deutschlands Flugwesen begeistert hat, dall er seine
Mitglieder nicht mit Jahresbeitrigen wie 20, 30, 40 M. — soweit sind unsere Flug-
vercine schon — aussaugt. Wenn selbst dieser Fliegerbund nach 1jéhrigem Be-
stehen auf Herrn Lehmanns Vorschlag hin in einen Luftverkehrsverein umgewandelt
werden solite, ja sogar wurde (Flugtechnischer Verband), wie kann Herr Lehmann
dann verlangen, dal} sich der D. L.F. V. mit 80000 Mitglieder — der volkstiimlichste
deutsche Verein — nach 10 jahriger Titigkeit auflésen soll? Welcher Verein soll
fiir einen Betrag von 5 M. jahrlich pro Mitglied das Volk iiber den Luftverkehr
autklaren? Das koénnen unsere Modellflugvereine nicht! Es wire sicher wiinschens-
wert, dall hier einmal die ,,Deutsche Luftsportkommission* das Wort ergreift. Will
Herr Lehmann z. B. auch den friilheren Kais. Aero-Klub beseitigen, der in letzter
Zeit doch auch kaum etwas anderes war, als der D.L.F.V.? Dall der D.L.F.V.
auf den Gedanken kam, die Jugend zum Luftverkehr heranzubilden, lag nur an dem
ganzen Wirrwarr im D.F.B, Jede Konkurrenz mit Modellflugvereinen hat dem
D.L.F.V. sicher fern gelegen. Als Schopfer des Planes zur Errichtung der
Jugendabteilung innerhalb des D.L.F.V. habe auch ich jetzt erkannt, dal} nunmehr
die ganze Sache den Modellflugvereinen iiberlassen werden mul, die aber z. B. in
der Lausitz so gut wie garnicht vertreten sind. Es mul aulerdem nach meiner
Ansicht einen Verein geben, der die grofle Masse des Volkes weiter fiir das
Flugwesen, den Luftverkehr, begeistert. Modellbau, praktisches Fliegen ist dazu
ganz entbelirlich. Der Satz 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 fiir Frevel an
der Luftfahrt, Minister, Registerrichter. ja den Staat gegen die verschiedensten
Luftfahrvereine aufzuhetzen. Das ,,grabt ihn* kann nur der unterstiitzen, der eben
will, daf} die vielen Laien, die heute Mitglieder des D.L.F.V. sind, dann teilnahms-
los beim Luftverkehr zu Seite stehen. Wenn Herr Lehmann in seinem Artikel
die Leute gegen den D.L.F.V. und damit Deutschlands Flugwesengang allgemein
aufhetzt, die unsere Fliegertoten noch im Tode verfluchen, wenn Herr Lehmann
die Entente indirekt herbeiruft, so ist das in meinen Augen ein Baren, dienst” fiir
unsere Fliegerei und eine — — — —

Cottbus, 10. Oktbr. 1919. Rudolf Bieler, Hilfsredakteur
Vertrauensmann des Deutschen Luftflotten-
vereins, Deutschen Flugsportverbandes und
Deutsch-nationalen Jugendbundes (Fliegergr.)
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Einzelteile von Genske-
Zweischwimmer -Modell.

Der Genske-Schwimmer
besteht aus Zeichenpapier
aus einem Stiick gekantet
und gefalzt. Der Angriffs-
punkt der Streben ist mit
Ecken aus Pausleinwand
verstirkt. Der ganze
Schwimmer ist mit Matt-
tack imprigniert. Die Aus-
filhrung der Stiitzen- und
Strebenverbindungen

zeigen Abb. 1 u. 2.

Der Motorstab Abb. 3
besteht aus zwei nebenein-
ander liegenden Trigern.
Das Propellerlager ist mit
durchgehenden Schrauben
an den Trigern befestigt.

Abb. 1w 2
Genske-
Schwimmer.

L L o e

-

Abb. 2
Genske Pro- o e
petertager.

I
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Verband Deutscher Modell- und Gleitflugvereine.

freschiftsstelle: Prasidinm Fiir 1919
Stuttgart, Nicolausstrasse 14. Flagtechnischer Verein Stattgart

Offizielles Organ: ,FLUGSPORT*.

Golner Glub fiir Flugsport, geg. 10913 k., V. Jiilicherstr. 30. Der Verein
hat mit scinem zweiten IKursus mit groBler Teilnehmerschult begonnen. Am 18. Oktober
hiclt Ing. Flindt eiven Vortrag iber ,Benz-Flugmotoren® an Iland der vorhandenen Sehnitt-
modetle.  Der Vortrag war besonders fir die Jungilieger des Vereins interessant und Ieicht
verstindlich. Flindt schilderte die anerkemumgswerten Leigtungen der Deatschen-Flugmotoren-
industrie, dic es uns moglich mache, in einen Luftverkehr cinzutreten. Diese und andere
Vortriige sollen in den kommenden Wintermonaten wiederholt und fortgesetzt werden.

Das ncue Gleittugzeug von Krimer ist fertiggestollt und wird an dieser Stelle noch
verdffentlicht werden. In der Werkstatt ist jetzt ein reger Gleiterbau unter Leitung von
Maall und Pocher Koln. — Die Bibliothek hat unter Leitung von Ferd. Flindt erneute Fort-
sehritte gemacht und wivd der Mitglicdschaft zur Benutzung besonders ewplohlen.

Literatur.

Kleines Hilfsbuch fiir Flieger und Freunde des Flugwesens von R. Thebis
und Dr. H. Haeder. Verl. Otto Haeder, Wiesbaden. Preis 3.50. Der Stoff in
diesem, 48 Seiten umfassenden Biichlein scheint nach den Kriegserfahrungen und
Erfordernissen abgefalit und gruppiert zu sein, Der angehende Flugschiiler findet
das Wissenswerte zusammengestellt.

Entwerfen von leichten Verbrennungsmotoren, insbesondere von
Luftfahrzeugmotoren von Dir. Otto Winkler. "Verl. Richard Carl Schmidt & Co.,
Berlin. Preis M. 30.—, zuziigl. 25°/, Teuerungsaufschlag. — Die vorliegende
II. Anflage ist auf Grund wihrend des Krieges gesammelter Erfahrangen an
einzelnen Stellen verbessert und erweitert worden. Das Buch soll hauptséchlich
als Hlilfsmittel zum Entwerfen dienen.

Berechnungsbeispiele sind fortgelassen. Die zahlenmillige Erfassung der
konstruktiven Durchbildung ist in einem besonderen Werk in Aussicht genommen.

Lufr- @031‘.

Eiffel’sche: nud Giltingerwerte. Lesen Sic das Kapitel iiber Luftkrattkocliizienten
in, No. 10 des ,Flogsport®, Seite 310, Jahrg. 1919, Wir kinnen uns nicht wiederholen.

,»Eluga‘‘. Die Griindung dicser Grescllschuft ist nicht durchgefiiirt.  Fine Gescliitts-
stelle hesltﬂ: dieselbe in Frankfurt nicht.

Ausstellung von Fiihrerzenymissen, Wenden Sie sich an die Deutsche Luftsport-
Kommiission, Berlin, W. 35, Blumeshot 17.

welcher wihrend des Krieges in Praxis 4
den EinfluB des Fliegens aut den mensch-
lichen Kbrper besonders studiert hat
und fiir den Gegenstand noch weitercs

Interesse bekundet, wird um Angabe . o :
der Adresse gebeten. Offerten unter wird Herr m. langjahriger Praxis gesucht.
1779 an die Exped. des ,Flugsport®. Off. u. 1780 an die Exped »Flugsport“.

LVG Relseflugzeug
fiir 2 Passagiere

200 PS Benz, wenig geflogen; zum Luftverkehr zngelassen, fir
24000 Mark sofort zu verkaufen. Angebote unter 1778 an die Ex-
pedition des | Flngsport* Franlfurt a. M., Bahnhofsplatz S.




