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Luftkries.

Bereits Ende vorigen Jahres erkliarte Major Seversky in der ,New York
Times“: die deutsche Abwehr habe die USA-Flieger iiberrumpelt. Der deut-
schen Luftwaffe sei es als erster gelungen, Zerstorer zu entwickeln, diese
durchbrachen das Verteidigungsfeuer der Bomber, feuerten ihre todlichen Ge-
schosse ab und machten sich dann aus dem Staube. Jetzt gesteht Major Se-
versky, daB man mit den Bombardierungen unter allen Umstdnden Deutsch-
land niederzuringen glaubte, da die deutsche Abwehr noch vor kurzer Zeit
sich in der Entwicklung befand.

Die Briten seien, als sie den Plan der Nachtbombardierungen ausarbeite-
ten und in die Praxis umsetzten, sicher gewesen, daB sie schnell genug aus-
reichend Bomber herzustellen vermochten, um die industrielle Produktion
Deutschlands vollkommen zu zerschlagen, bevor die deutsche Luftwaffe in der
Lage ware, erfolgreiche VerteidigungsmaBnahmen zu treffen.

Dieser Plan der Briten und die darauf gesetzten Hoffnungen haben sich
jedoch, so muB der amerikan. Luftsachverstandige eingestehen, ebenso wenig
erfiilllt, wie die Pline der Amerikaner selbst. Es sei die Aufgabe der USA-
Bomber gewesen, ,in erster Linie die deutsche Flugzeugproduktion zu zer-
storen und in Luftkdmpien die deutschen Jager aufzureiben.“ Man hatte
gehofit, infolge der starken Panzerung der fliegenden Festungen eine taktische
Uberlegenheit iiber die deutsche Verteidigung zu besitzen. Zuerst habe es auch
. tatsichlich den Anschein gehabt, daB diese Luftkriegpolitik richtig sei. Aber
bereits im letzten Sommer hatten die USA-Bomber ihre taktische Uberlegen-
heit verloren. Die fiir die Amerikaner so verhidngnisvolle Luftschlacht iiber
Schweinfurt im vergangenen Oktober sei ein Wendepunkt im Luftkrieg
gewesen, denn die taktische Uberlegenheit sei von jenem Augenblick an
vollig auf die deutsche Luftwatfe iibergegangen. Die USA-Luftwaffe sei
gezwungen .worden, immer schwerere Verluste auf sich zu nehmen, als
man vorausgesehen hatte, und sie muBte vielfach iiberhaupt einen Kampf mit
der deutschen Jagdabwehr vermeiden und sich hinter Wolken zuriickziehen
. oder sich in groBe Hohen begeben, wodurch ihre Zielsicherheit auBerordent-
lich beeintrachtigt wurde. :

Inzwischen ist, wie die Wehrmachtberichte melden konnten, die Abwehr
immer stirker und wirksamer geworden. Die Anstrengungen unserer Luft-
waffe und Flugzeugindustrie haben daher zum beabsichtigten Ziele gefiihrt.

Diese Nummer enthilt Patentsamrﬁlung”Nr.—lél u. Profilsammlung Nr. 41.
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Sowj. gepanzertes Tiefangriffsflugzeug IL-2 ,,Stormovik<«.

14600

Einmotoriger Tiefdecker mit Reihen-
motor ,,AM 38 von 1300 PS.

Fliigel trapezi6rmig mit abgerunde-
ten Enden, keine V-Stellung.

Rumpf ovaler Querschnitt, hoher
Sichtautbau.

Finfaches Hohenleitwerk, sich stark
nach den Enden verjiingend.

Fahrwerk nach hinten hochziehbar,
charakteristisch aus dem Fliigel nach
vorn heraustretende Fahrwerksverklei-
dungsstummel.

Bewaffnung 2 starre Fliigelkanonen
von 23 mm und 2 starre ungesteuerte
MG von 7 mm in der Fligelnase.

Dieser Typ wird auch zweisitzig mit
MG-Schiitzen hinter dem Flugzeug-
fithrer ausgefiihrt. i

Spannweite 14,6 m, max. Geschw.
400 km/h, Bombenlast 400 kg.

Sowj. Tiefangriffsflugzeug IL-2
»otormovik®.  zeichn. Flugsp.

Sowj. Tiefangriifsflugzeug IL-2 ,,Stormovik*.

Engl. Bristol
»Beaufighter*.

Zeichn. Flugsport

Aichiv Flugsport

Engl.Bristol,,Beaufighter.

Bristol- ,,Beaufighter®, Zerstorer
spater Nachtjagdflugzeug, wurde be-
reits vor 3 Jahren, vgl. ,,Flugsport*
S. 416/1941, eingesetzt. Charakteri-
stisch ist zum Unterschied vom Bri-
stol ,,Beaufort”, Kampfflugzeug, die
kurze Rumpfnase, welche gegen die
beiden Motoren zuriicktritt.

Fliigelmittelstiick mit Ansatzfliigel
auBerhalb der Motoren, 2 Holme.

Rumpf aus 3 Teilen, Fithrerdach
verlauft mit der Oberkante, Rumpf
nach hinten.

Hinter dem Fliigel Beobachtersitz
mit gewolbter abwerfbarer Sicht-
haube. Im Boden des Rumpfes Aue-
stiegklappe, die sich beim Fallschirm-
absprung bewé&hrt hat.
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Bristol ,,Beaufighter®, Nachtjagdilugzeug. Archiv Flugsport

Einfaches Hohen- und Seitenleitwerk.

Fahrwerk mit Spornrad nach hinten hochziehbar, durch Verkleidungsbleche
abgedeckt.

2 Bristol-,,Hercules-I11*-Reihenmotoren, 14 Zyl. Sternform, luftgekiihlt von
1400 PS, und 1270 PS in 4600 m Hohe, Dreiblatt-Luftschraube.

4 Hispano-Oerlikon-Kanonen von 20 mm und 6 MG, Kaliber 7,7, 1100
SchuB. Spannweite 17,62 m, Lange 12,60 m, Hohe 3,83 m, Fliigelinhalt 41,95 m?,
Seitenverhéltnis 6,66, Leergew. 6150 kg, Zuladung 3250 kg, Fluggew. 9400 kg,
Flachenbelastung 224 kg/m?, Leistungsbelastung 3,37 kg/PS, max. Geschw.
530 km/h in 4720 m Hohe, Reisegeschw. 322 km/h, Reichweite 2400 km bei
322 km/h, Gipfelhéhe 8800 m.

Boeing 40.

Viermotoriger Boeing ,,40“, der sogenannte Flakkreuzer, fiihrt keine Bom-
ben mit, ist aber statt dessen mit 30 iiberschweren MGs und Kanonen bewaffnet.

In der Nase des Rumpfes 6X12,7 MG, Rumpfoberseite im Turm 4X12,7 MG,
dahinter 2>X12,7 MG, zu beiden Seiten hinter den Fliigeln im Rumpf je 3X12,7 .
MG und je einmal 2-cm-Kanone. — Rumpfunterseite nach vorn feuernd 4X12,7

MG, hinter den Fliigeln nach unten feuernd 4<12,7 MG und im Heckstand
4X12,7 MG.

Trotz dieser Massenbestiickung der Boeing ,,40%, die als Begleitschutz dient,
sind, wie die Wehrmachtberichte melden, unsere Jager mit diesen Zerstorern
fertig geworden.

Zur Landung gezwungene USA-Boeing.

PK Ketelhohn Atl,
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Boots-Rumpf Sikorsky VS-44 A. Archiv Flugsport

Argus Verstelluftschraube.

Die zweifliigelige mechanisch selbsttatig auf gleichbleibende Drehzahl
regelnde 500 PS Argus Verstelluftschraube wurde auf dem Pariser Salon 1938
ausgestellt und kurz im ,,Flugsport auf Seite 671/1938 beschrieben.

Nachstehend geben wir an Hand der Abb. 1-—3 eine zusammenhédngende
erganzende Beschreibung der Konstruktions- und Wirkungsweise bei verschie-
denen Schaltstellungen.

Bei der Argus Verstelluftschraube wird die fiir den Regelvorgang bendtigte
Verstellkraft durch die an der Rippenhaube (19) angreifenden Luftkratte erzeugt.
Die Rippenhaube, die vermoge ihrer schragen Rippen gegenldufig zur Luft-
schraube dreht, treibt iiber die Doppelzahnrader (22) die beiden Klauen-Stirn-
rader (24a und b) in einander entgegengesetztem Drehsinn an.

Zwischen diesen befindet sich auf der Reglerwelle (26), welche an dem
oberen Ende als Fliehgewicht ausgebildet ist und mit dem unteren, mit Keil-
nuten versehenen Ende in dem Schraubenrad (28) gleitet, das Klauenrad (25).

Dem Fliehgewicht wirken bei Startleistung die beiden Federn (44 u. 45)

,Qiganten“ werden startklar gemacht und von der fuBhohen Schneedecke auf den
Tragfldchen befreit. PK Winners Atl.
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Untersuchungen ul)er den Elnﬂmﬁ der Reynolds schen Zahl auf Clle
Mach sd1e Zahl an den Belsple}\en dt‘l‘ Kugel und des Krelszyllnders

Von H. O. Nicolaus, Gottingen.
E. Der Kreiszylinder im Unterschallgebiet.

Widerstandsmessungen. Die Ergebnisse der Widerstandsmessungen sind
in der Abb. 24 dargestellt worden, und zwar wurde c. von zwei Zylindern mit
15 mm und 30 mm Durchmesser fiir die Machschen Zahlen 0,4—0,5—0,6—0,7
und 0,82 gemessen. Der kleinere Zylinder wurde nicht im gesamten Re-Bereich
untersucht, sondern nur bis zu Werten, die auf den jeweiligen Kurven durch
kleine auf die Spitze gestellte Dreiecke markiert sind. Der MeBbereich des klei-
nen Zylinders reicht bis zum ersten Dreieck, zwischen den beiden Dreiecken
wurden beide Zylinder gemessen. Der Kurvenast rechts vom zweiten Dreieck
gibt den Widerstandsverlauf des groBen Zylinders wieder. c¢. wurde wieder
in bekannter Weise durch Division mit dem Faktor q erhalten. (Darin ist F das
Produkt aus dem Durchmesser und der Lange des Zylinders.)

Im Gegensatz zur Kugel ist der KennzahleinfluB bei weitem nicht so aus-
gepragt, wie iiberhaupt der Kurvencharakter ein vollig anderer ist. Zwischen
M = 0,6 und M = 0,7 vollzieht sich der Ubergang zu einem Zustand, der durch
eimne Widerstandskurve mit konstanter Ordinate gekennzeichnet ist. Re iibt also
keinen EinfluB mehr auf c,, aus, weil die Kompressibilitat hier der allein maB-
gebliche Faktor ist. Wahrend bei M — 0,4 noch ein Schwanken des cw von einem
Wert 0,45 auf 0,57 und zuriick auf etwa 0,47 bei der hochsten untersuchten Re-
Zahl beobachtet wurde, fallt der ansteigende Ast bei M = 0,5 schon ganz fort,
und es bleibt nur noch ein schwaches Abfallen von ¢, = 0,58 auf ¢, = 0,49
im Bereich Re = 1,5 X 10° bis Re = 3,5 X 10° bestehen. SchlieBlich nimmt bei
M = 0,6 c., von 0,64 auf 0,59 ab.

In Abb. 24 sind noch die durch Integration der Druckverteilungskurven
erhaltenen c.-Werte eingetragen worden. Diese durch kleine Kreuze gekenn-
zeichneten Punkte liegen im allgemeinen etwas unterhalb der gemessenen. Im
iibrigen fielen die MeBpunkte der beiden verschieden groBen Zylinder so gut
zusammen, dafB ein urspriinglich angenommener Wandeinflu als nicht be-
stehend angesehen werden kann.

In Abb. 25 ist noch eine Kurve gezeichnet, die fiir je zwei zusammenge-
horige Werte von Re und M den Beginn des abstelgenden Kurvenastes erkennen
1aBt. Bei M = 0,7 und 0,82 hat die Zusammendriickbarkeit der Luft das Rey-
noldssche Ahnhchke1tsgesetz vollig auBer Kraft gesetzt, wie dies jedenfalls fiir
den untersuchten Bereich von Re den Anschein hat.

Die Hochstwerte von ¢, sind in Abb. 26 noch einmal als Funktion von M
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aufgetragen worden. Die Kurve hat zwischen M = 0,5 und M = 0,7 ihren
groBten Gradienten. Zum Vergleich ist noch eine vom NACA ermittelte Kurve
eingezeichnet, die zwar einen ahnlichen Verlauf, aber durchweg hohere Werte
fiir ¢~ erkennen 1aBt°).

Die Messung der Driicke.
Die Druckmessungen wurden
nur an dem groBeren Zylinder
y %8 ——naca von 30 mm Durchmesser bei
cw L /// den Machschen Zahlen 05—

16 _’_’/ — 0,6—0,7 und 0,8 und je zwei

- Reynoldsschen Zahlen _vor-
genommen. Fiir die Auswer-

04 tung  und Auftragung der
Abb 26 o9 W07, 98 %9 Dryckkurven gilt sinngemaB
das eingangs von Profilsammlung 40 Gesagte. Aus der Gesamtzahl der auf-
genommenen Diagramme wurden wieder nur diejenigen ausgewdhlt, die
charakteristische Merkmale erkennen lassen (Abb. 27—31).

Die schon in der Abb 24 erkennbaren beiden Bereiche finden wir durch
den Verlauf der Druckverteilungskurven erneut bestatigt. Bereich I ist gekenn-
zeichnet durch einen EinfluB von Re auf ¢, und erstreckt sich bis M = 0,6. So
ist z. B. bei M = 0,54/0,55 der Druckverlauf bei Re = 1,26 X 10° merklich ver-
schieden von dem Druckverlauf bei Re = 4 X 10°, wo im Unterdruckgebiet bei
etwa 75° eine ausgesprochene Druckspitze auftritt. Die daran anschlieBende
Riickverdichtung nimmt schlieBlich einen Wert an, der iiber der hinteren
Zylinderhilite annahernd konstant bleibt (Abb. 28, 29). Ahnlich ist der Verlauf
bei M = 06, nur mit dem Unterschied, daB die Druckspitze im Unterdruck-
gebiet nicht mehr so ausgepragt ist. Zwischen M = 0,6 und M = 0,7 vollzieht
sich der Ubergang zum Bereich II, in dem die Zusammendriickbarkeit der Luft
eine Rolle zu spielen beginnt und der Einfluf von Re mehr und mehr schwindet.

Bei M = 0,7 kommt es erstmalig zur Ausbildung eines VerdichtungsstoBes,
kenntlich an der Unterbrechung der Druckkurven, wie dies in den Abb. 30
und 31 fiir M = 0,8 dargestellt ist. Die auf den VerdichtungsstoB folgende Riick-
verdichtung fithrt zu konstanten Druckwerten iiber dem hinteren Zylinder-
umfang.

Wie kommt nun die Widerstandszunahme bei ansteigender Machzahl in
den dargestellten Kurvenbildern am sinnfélligsten zum Ausdruck? Wohl kaum
in der Ausdehnung der riickwartigen Unterdruckzone, die doch von Abb. 28
bis 31 nur geringfiigigen Anderungen unterworfen ist. Einen stetigen Anstieg
in der Flachenausdehnung proportional zur Machzahl zeigt demgegeniiber die
vordere Uberdruckzone, was am besten durch den von dieser beanspruchten
Winkelbereich bestatigt wird, der von etwa 34° bei normaler Geschwindigkeit
bis auf 51° bei M = 0,8 anwichst. Mit anderen Worten: Die Punkte, in denen
der Uberdruck gleich dem statischen Druck wird, wandern im Quadranten auf
dem Grundkreis von 0° gegen 90°, bzw. von 0° gegen 270°.

Normale GeSC‘IWIna'ingIf/M <”,5) M=054 M=055
Re=186 <10 Re= 126 *10° Re=4x1ps
Abb. 27 Abb. 28 Abh 29

5) NACA-Rep. Nr. 619.
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Flugwerk fiir Fleugzeuge mit Kraftantrieb
(Gr. 3—-24).
b 3 Pat. 741 846 v. 28. 2. 39, veroii. 18. 11.
10 43. V. Reifiverschlufiverbindung fiir
starre, platte Bauteile, insbesondere an Flug-
zeugen. Patentanspriiche:

1. ReiBlverschluBverbindung fiir starre,
platte Bauteile, insbesondere an Flugzeugen,
unter Verwendung eines Rinnenprofil aufwei-
senden Gummistreifens zum Verbinden der
Platte mit dem die ReiBverschluBglieder tra-
genden Stoffband, dadurch gekennzeichnet,
daBl die Rinne des
Gummistreifens durch
ein lings zusammen-
gefaltetes, mit seiner
AuBlenwand an dem
Plattenrand und mit
seiner Innenwand ™ an
dem Stoffstreifen an-

Fig.r &

Ja_3 4

vulkanisiertes Band
24 gebildet ist.
2. ReiBverschluBverbindung nach An-

spruch 1, wobei der Gummistreifen den Plat-
tenrand umfaBi, dadurch gekennzeichnet, daf
jeder der den Plattenrand umfassenden
Gummistreifenteile ebenfalls eine durch Lings-
falten gebildete Rinne aufweist und jede der

dadurch seitlich der Platte gebildeten Rinnen
einen mit dem Stoffband zusammenhingenden

zabelschenkelartigen Stoffstreifen (5) umfalBt.

3. ReiBverschluBiverbindung nach den An-
spriichen 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, daf}
der von deu Rinnenschenkeln umfaBte Rand
des starren Bauteiles ein Inverbindungstreten
der Rinnenteile ermoglichende Locher (6) auf-
weist.

4. ReiBlverschluBverbindung nach den An-
spriichen 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daf
der von den Rinnenschenkeln umfafBite Stoff-
streifenrand ein Inverbindungtreten der Rin-
nenschenkel ermoglichende Locher aufweist.

b 4 Pat. 740 502 v. 9. 4. 42, veroff. 22. 10.
08 43. V. Antrieb fiir Landeklappen.

Patentanspriiche:
1. Antrieb fiir an Tragfligeln von Luft-

fahrzeugen mit versetzter Drehachse neben-
einander angeordnete und verschieden weit
ausschlagende Landeklapppen o. dgl.,, dadurch -
gekennzeichnet, dafl die einander zugekehrten
Seiten der Landeklapppen in verschieden gro-
Bem Abstand von ihrer Drehachse durch Len-
ker miteinander gekuppelt sind.

2. Binrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB die Drehachsen im we-
sentlichen in der Hohe versetzt zueinander an-
geordnet sind.

3. Binrichtung nach den Anspriichen 1 und
2, dadurch gekennzeichnet, daB insbesondere
bei nicht parallel zueinander liegenden Dreh-
achsen der Lenker mittels Pendelkugellager
an den Landeklappen gelagert ist.

b 1 404 Pat. 743 538 v. 29. 11. 41, verott. 29.
B 12. 43. V. Selbsttiitige Regeleinrich-
tung mit nachgiebiger Riickfiihrung.
- Patentanspruch:
Selbsttitige Regeleinrichtung mit nachgie-
biger Riickfiihrung, insbesondere motorische

= “
Lo

Ns
EH

Ruderlegeinrichtung in Flugzeugen, bei wel-
cher das Schaltorgan des Servomotors (Ru-
dermotors) durch einen elektrischen Strom-
kreis (Riickfiihrstromkreis) mit vom Servo-
motor verstellbarem Regelglied riickbeeinflufft
wird und bei welcher in diesem Riickfiihrstrom-
kreis als nachgiebiges Glied ein elektrolyti-
sches Stromspeicherelement vorgesehen ist,
nach Patent 737295, dadurch gekennzeichnet,
daB der elektrolytische Stromspeicher (10) in
einen Zweig einer elektrischen Briickenschal-
tung gelegt ist, deren Ausgleichsstrom das
Schaltorgan (3) des Servomotors (2) in Abhiin-
gigkeit von der Stellung des Regelgliedes (14)
riickbeeinfluf3t.

g-1

i

[N

b 1 4 Pat. 740 627 v. 16. 4. 35, verdli. 25.
10 10, 43. V. Steuereinrichtung fiir

Flugzeuge.
Patentanspriiche:
1. Steuereinrichtung fiir Flugzeuge mit
einem Kraftspeicher zum Aufspeichern der
durch die Uberfiihrung des ausgelegten Ruders
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in die Null-
lage ausgeiib-
ten Kraft,
die zum Aus-
legen des Ru-
ders wieder
abgegeben
wird, da-
durch gekenn-
zeichnet, daB
die Ruder-
klappe (1) an
den Kolben
(4) eines hy-
draulischen Zylinders (5) angelenkt ist, dessen
eine Kolbenseite mit einem hydropneumati-
schen Sammler (7) in Verbindung steht und
dessen andere Kolbenseite wahlweise durch
von Hand auszuldosende Kraftmittel entweder
zum Ausschwenken der Ruderklappe (1) ent-
lastet oder zum Ninschwenken in die” Nullage
belastet werden kann. .

2. Steuereinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daBl zum Einschwenken
in die Nullage der Klappe (1) eine Pumpe (12)
vorgesehen ist, wihrend durch Offnen eines
Ventils (15) die betreffende Kolbenseite mit
der freien Luft oder mit einem unter dem
Druck der Atmosphire stehenden Fliissigkeits-
behilter (13) verbunden und dadurch entlastet
wird.

b 16 Pat. 741 711 v. 13. 6. 37, veroii. 15.

05 11, 43. V. Steuereinrichtung fiir

die Haupt -und Hilfsruder von Luftfahrzeugen.
Patentanspriche:

1. Steuereinrichtung fiir die Haupt- und
Hilfsruder von Luftfahrzeugen, gekennzeich-
net durch eine Kombination von zwei bekann-
ten Anordnungen, nidmlich der willkiirlichen
Steuerung des am Hauptruder angelenkten
Hilfsruders neben dessen zwangsldufiger
Steuerung und der willkiirlichen Anderung des
Ubersetzungsverhiltnisses zwischen der Haupt-
und Hilfsrudersteuerung.

2. Steuerung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, da der Gelenkpunkt der Stof3-
stange (g) fiir das Hilfsruder (¢) am Zwischen-
hebel (f) von Hand oder selbsttiitig verstellbar
angeordnet ist.

3. Steuerung nach den Anspriichen 1 und 2,
gekennzeichnet durch einen Lenker (f) mit
festem Drehpunkt, an dem Verstellgestinge (h)
und StoBstange (g) gelenkig angreifen.

a a0 1 _ abb 4

4. Steuerung nach den Anspriichen 3 und 4,
dadurch gekennzeichnet, dal der Gelenkpunkt
der StoBstange (g) mit dem Verstellgestinge (h)
in einer fest angeordneten Kulissenfiihrung
gleitet.

5. Steuerung mit verstellbarer Flosse nach
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafl der
in einer fest angebrachten Fiihrung (m) beweg-
liche Gelenkpunkt der HilfsruderstoBstange (g)
durch geeignete Ubertragungsmittel, z. B. Win-
kelhebel (i) mit Verbindungsgestinge (k), mit
der Flossenverstellung eingestellt wird.

6. Steuerung mit Ruderausgleich durch Fe-
dern nach Anspruch 1 und 2, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Angriffspunkt der Feder (n)
am Handhebel (o) verstellbar ist.

7. Steuerung mit Einrichtung zur Handver-
stellung nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, daB der Zwischen-
hebel aus zwei z. B. durch Spindel mit Rechts-
und Linksgewinde spreizbaren Schenkeln (f)
besteht, an deren gemeinsamen -Gelenkpunkt
das Verstellgestinge (h) und die StoBstange (g)»
oder entspréchende Seilziige angebracht sind.

b 2401 Pat. 734 213 v. 3. 7. 38, veroii. 10. 4.

43. Flugzeugholm.
Durch Verwendung von Mehrstoffnieten,
die als einzige Nietart infolge ihrer auBer-

Schnitt A-8

ordentlich groflen Scherfestigkeit den verviel-
fachten Scherkriften widerstehen, kann der
Abstand 9 um 25 Prozent verkleinert werden
und somit das Nietfeld an die Schwerlinien des.
Holmgurtes herangeriickt und damit Knoten-
bleche vermieden werden.
Patentanspruch:

Flugzeugholm o. dgl, dadurch gekenn-
zeichnet, daB3 die aus PreBprofilen bestehenden:
Fiillstibe und Gurte ohne Verwendung von
Knotenblechen mittels an sich bekannter hoch-
scherfester Mehrstoffnieten miteinander ver-
nietet sind.

b 2 4 Pat. 740503 v. 21. 3. 42, veroif. 22.
05 10. 43. V. Vorrichtung zum Ver-
riegeln von Deckeln, insbesondere an Luftfahr-

zeugen.
Patentanspriiche:

1. Vorrichtung zum Verriegeln von Deckeln,.
Klapppen o. dgl., insbesondere an Luftfahrzeu-
gen mit biindig in der AuBenhaut liegender
Fingerplatte zur Betitigung von unter der
AufBlenhaut angeordneten Verschlufmitteln, da~
durch gekennzeichnet, dafl an einer mittels
nachgiebiger Anschluffmittel (5) gehaltenen Fin-
gerplatte (3) ein axial gegen Federdruck ver-
schiebbarer Fiihrungsbolzen (8) und senkrecht
hierzu ein durch den Bolzen (8) ver- und ent-
riegelbarer, federnder Bolzen (7) angeordnet
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ist, an den eine an der festen Wandung (1)
schwenkbar gelagerte Sperrklinke (11) ange-
lenkt ist, die mit einer Ausnehmung einen am
Deckel (2) befestigten Haltestift (16) umfafBt
und deren freies Ende in einen Offnungshebel
(A) auslduft.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daff’ die im rechten Winkel zu-
einander angeordneten Bolzen (7 und 8) in
einem auf der Innenseite der festen Wandung
(1) liegenden Gehiuse (4) gelagert und gefiihrt
sind.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 und 2, da-
durch gekennzeichnet, daB die im rechten Win-
kel zueinander angeordneten Bolzen (7 und 8)
durch einen im Bolzen (8) angeordneten, in
eine Ausnehmung des Bolzens (7) eingreifen-
den Sperrstift (15) gegeneinander verriegelbar
sind.

Fahrwerk (Gr. 40—41).
b4o Pat. 740328 v. 2. 7. 39, veroif. 18.
10 10. 43. V. Anordnung eines nicht
lenkbaren Laufrades an einem Flugzeugfahr-
werksbein.
Patentanspriiche:

1. ‘Anordnung eines nicht lenkbaren Lauf-
rades an einem Flugzeugfahrwerksbein, da-
durch gekennzeichnet, dal zur Feineinstellung
der Spurrichtung des Laufrades mindestens
einer der zur Lagerung oder Fiihrung des
Laufrades dienenden Fahrwerksteile gegen-
iiber dem oberen, nichtfedernden Teil des
Fahrwerksbeines verstellbar ist.

2. Anordnung eines nicht lenkbaren Lauf-
rades an einem Flugzeugfahrwerksbein nach
Anspruch 1 in einer Radgabel, dadurch ge-
kennzeichnet, daf mindestens ein Radachsen-
lager unabhingig von dem anderen in Flug-
zeuglidngsrichtung verstellbar ist.

3. Anordnung eines nicht lenkbaren Lauf-
rades an einem Flugzeugfahrwerksbein nach
Arnspruch 1 mit Fiihrung einer einseitig gela-
gerten Radachse mittels einer Fiihrungsstrebe,
die durch gelenkige Verbindung mit einem
kurzen Ansatz an dem die Radachse tragen-
den, federnden Teil des Fahrwerksbeines un:
mit einem am oberen nichtfedernden Teil des
Fahrwerksbeines festen XFiihrungsarm zum
I'ahrwerksbein geneigt angeordnet ist, dadurch

gekennzeichnet, dal das als Gleitfiihrung (15,
26) bzw. Kugelgelenk (19, 23) ausgebildete
obere Verbindungsgelenk fiir die starre bzw.
teleskoprohrartige Fiihrungsstrebe (10, 20, 21),
7. B. mittels Stellschrauben (12, 13, 16 bis 18,
22 bis 25) oder mittels einer Exzenterscheibe
(27), quer zum Fiihrungsarm (11) verstellbar
ist.

b 40 Pat. 740 504 v. 11. 12. 41, veroif. 22.

10 10. 43. v. Federstrebe fiir Flugzeug-
fahrwerke.

Patentanspriiche:

1. Federstrebe fiir Flugzeugfahrwerke, bei
der zwischen der Kolbenstange und der sie um-
gebenden Zylinderwand ein eine Drosselein-
®
il

T 8.

42
-9

Abb. 1

richtung enthaltender, mit einem fliissigen oder
zéhflissigen Stof8ddmpfungsmittel gefiillter
und durch zwei Abdichtungspackungen be-
grenzter Dimpfungsringraum stets gleichblei-
benden Inhalts vorgesehen ist, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die, bei Verbindung der
Radachse z. B. mit der Kolbenstange, untere
Abdichtungspackung (4) des Dimpfungsring-
raumes (2) fest im Zylinder und die obere Ab-
dichtungspackung (8) fest an der Kolbenstange
gelagert ist.

2. Federstrebe nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB ein festliegender oberer
AbschluBl des Didmpfungsringraumes (2) durch
Absetzen der Zylinderwand auf einen kleineren:
Durchmesser oder durch Anordnung einer Ein-
satzbiichse (11) im Zylinder gebildet ist, wobei
der Durchmesser der als obere Gleitfiihrung
der Kolbenstange dienenden Lauffliche des
Zylinders (1) bzw. der Einsatzbiichse (11) gleich
dem Durchmesser der Kolbenstange im Be-
reich ihres unteren Gleitfiihrungslagers (6) ist.

3. TFederstrebe nach den Anspriichen 1
und 2, dadurch gekennzeichnet, dafl die Kol~
benstange einen sich oberhalb der Drosselein-
richtung (9, 12) nach oben hin verjiingenden
Querschnitt aufweist und mit einem Gleitfiih-
rungsbund (7) versehen ist.

4. Federstrebe nach den Anspriichen 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, dal3 die untere Ab-
dichtungspackung (4) unterhalb des unteren
Gleitfiihrungslagers (6) fiir die XKolbenstange
und die obere Abdichtungspackung (8) ober-
halb des Gleitfiihrungsbundes (7) der Kolben~
stange angeordnet ist.

b 41 Pat. 740329 v. 21. 3. 39, veroff. 22.

02 10, 43. V. Hydraulische Verstell-
einrichtung fiir aus einem Innenraum des
Flugzeuges ausfahrbare Fahrwerke oder dgl.
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und fiir Abdeckklappen der Durchgangs- 1dufige Reihenfolge der Verstellbewegungen
6ffnungen. »Abdeckklappen offnen", , Fahrwerk ausfah-

Patentanspriiche:

1. Hydraulische Verstelleinrichtung fiir
aus einem Innenraum des Flugzeuges ausfahr-
bare Fahrwerke o. dgl. und fiir Abdeckklappen
der Durchgangsoffnungen, wobei Fahrwerk
und Abdeckplatten durch besondere Druck-
fliissigkeitsmotoren verstellbar sind, dadurch
gekennzeichnet; daB in.den.ZufluBleitungen so-
wohl des Fahrwerksmotors (1) als auch des
Klappenmotors (5) Schaltglieder (35, 21) an-
geordnet sind, welche bei Schalten des Haupt-
schalters auf ,,BEinfahren‘ in sich selbsttitig
weiterschaltender Reihenfolge derart betiitigt
werden, daB zunichst nur das Schaltglied (21)
fiir den Klappenmotor (5) den Durchflul zu
diesem im Sinne des Offnens der Abdeckklap-
pen freigibt, wihrend das Schaltglied (35) fiir
den Fahrwerkmotor (1) erst in Abhingigkeit
von der Bewegung der Abdeckklappen nahe
deren Offnungslage z. B. durch Anschlige auf
DurchfluB im Sinne des Einfahrens des Fahr-
werkes geschaltet und schlieBlich in Abh#ngig-
keit von der Einfahrbewegung des Fahrwerkes
nahe dessen Rinfahrlage das Schaltglied (21)
des Klappenmotors (5) im Sinne des Schlie-
Bens der Abdeckklappen betdtigt wird.

9. Hydraulische Verstelleinrichtung nach

Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafl
durch die in den ZufluBleitungen fiir den
Klappen- und den Fahrwerkmotor angeord-

neten Schaltglieder (21, 35) auch eine zwangs-
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ren*, ,,Abdeckklappen schliefen in Abhin-
gigkeit von der Bewegung der zu verstellenden
Teile gesteuert wird.

3. Hydraulische Verstelleinrichtung nach
Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet,
daB die Schaltglieder (21, 85) in der N#he des
Fahrwerk- und Klappenmotors (1, 5) angeord-
net und unmittelbar ddrch deren Arbeitskolben
oder durch einen am Arbeitskolben oder an der
Kolbenstange des Klappen- oder Fahrwerk-
motors sitzenden Mitnehmer (18, 26) betiitigt
werden.

(Hier folgen Anspriiche 4—11.)

b 41 Pat. 740 711 v. 18. 9. 40, veroif. 27.

02 40 43, V. Reibungsverriegelung von
Kolben in hydraulischen Arbeitszylindern, ins-
besondere fiir Flugzeuge.

Patentanspriiche:

1. Reibungsverriegelung von

hydrauli-

schen Ar-
beitszylin-
dern, insbe-
sondere fiir

Flugzeuge,
gekennzeich-
net durch
mindestens
eine zur Zy-
linderachse
parallel an-

geordnete
Schrauben-
feder, die an
dem Xolben S
bzw. der XKolbenstange gelagert und: durch
VergroBerung ihres Windungsdurchmessers an
die Zylinderwand andriickbar ist.

2. Reibungsverriegelung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daB die Schrauben-
feder an der Zylinderwand mit Vorspannung
anliegt.

3. Reibungsverriegelung nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, da die Schrauben-
feder ihre Vorspannung durch eine zusitzliche
Feder (6, 22) erhilt.

4. Reibungsverriegelung nach einem der
Anspriiche 1 bis 3, gekennzeichnet durch eine
Entriegelungsvorrichtung (7, 8), deren Verstell-
glied (8) die Schraubenfeder (3) zwecks Ver-
kleinerung ihres Windungsdurchmessers ver-
dreht.

5. Reibungsverriegelung nach einem der
Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet,
da3 das eine Ende (16, 16) der Schrauben-
feder am Arbeitskolben (11) und das andere
Ende (18, 18) der Schraubenfeder an einem
auf dem Arbeitskolben axial verschieblichen,
jedoch nicht frei verdrehbar gefiihrten Ringkol-
ben (19, 19) befestigt ist.

6. Reibungsverriegelung nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, daB der Ringkolben
19, 19) gegen den Arbeitskolben und die Zy-
linderwand druckdicht abgedichtet ist.

in

Abb.1

17
7//'/11‘1
Y

Pat.-Samml. Nr. 14 wurde im ,,Flugsport” XXXVI Heft 4 am 19. 4. 1944 verffentlicht.
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Die optische Auswertung.
Die Aufnahmen erfolgten an
einem Modell von 30 mm
Durchmesser, wobei wieder
Unzutraglichkeiten durch eine
zusétzliche Linse, die zur Ver-
kiirzung der Belichtungszeiten
eingebaut werden muBte, nicht
zu vermeiden waren. Trotz-
dem lassen. die.in-den Abb.- 32
bis 41 veroéifentlichten Schlie-
M=080 renbilder das Wesentliche klar
Re -09-15 Re - 35~ 105 erkennen.

Wenn bei niedriger Mach-
- zahl (Abb. 32, 33) die Rey-
noldssche Zahl ansteigt, wandert 1. der Ablosungspunkt der Stromung in
Richtung des GroBtkreises, zeigt 2. das Totwasser die Tendenz, sich hinter
dem Zylinder zu schlieBen. Bei M — 0,4 war dies z. B. der Fall bei Re = 2,3 X
10°. — Sehr schon ist in den Abbildungen 34 und 35 der divergierende bzw.
konvergierende Charakter des Totwassers zu sehen. Erst das Auftreten eines
VerdichtungsstoBes macht diesen EinfluB von Re illusorisch; bei den vorliegen-
den Versuchen lag der kritische Bereich zwischen M = 0,6 und M = 0,7. Da83
sich dieser Wandel schon bei M = 0,6 ankiindigt, lehrt ein Vergleich der

Abb. 36 und 37, wo schon bei beiden Re-Zahlen Divergenz beobachtet wird.
Wie die Abb. 38 und 39 erkennzn lassen, ist bei M = 0,7 ein gut ausge-
bildeter VerdichtungsstoB vorhanden, ebenso ergibt sich daraus, daB sich die

Abb. 30 Abb, 31

Abb. 32 M=0,3 R=—240,000 Abb. 33 M=0,40 R=110.000

Abb. 34 M=0,5 R=120.000 ’ Abb. 35 M=0,50 R=310.000
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Grenzschicht unmittelbar hinter dem Verdichtungssto ablost. Eine Zunahme
der Re-Zahl von 1,8 X 10° auf 3,5 X 10° bleibt ohne wahrnehmbaren Einflu3
auf die Gesamterscheinung.

Bei weiterem Ansteigen von M nimmt die StoBwelle an Ausdehnung und
Intensitit zu. Vor dem Ablosungspunkt der Grenzschicht bildet sich eine zweite
schwichere StoBwelle aus, die durch ihre gréBere Neigung eine hohere Ge-
schwindigkeit an dieser Stelle der Zylinderoberflache anzeigt (Abb. 40, 41). —
Das hinter einer StoBwelle erzeugte Totwassergebiet unterscheidet sich von
dem bei niedriger Geschwindigkeit beobachteten durch eine geradlinige Be-
grenzung. (Wird fortgesetzt.)

S

Abb, 36 M=0,0 R=180.000 Abb. 37 M:==0,60 R=—330.000

_

Abb. 39 M=0,70 R=350.000

Abb. 40 M:=0.80 R=183,000 Abb. 41 M=0,85 R 180.000

Verotientlicht im ,,Flugsport®“ Heft 4, 1944, Bd. 36.



Nr. 4/1944, Bd. 36 L,FLUGSPORT Seite 59

gemeinsam und bei Reiseleistung nur die innere Feder (44) entgegen. Zum Ein-
stellen der beiden Drehzahlstufen und der Segelstellung dient der Schaltring (61),
welcher iiber den Schaltbolzen (54), den Umlenkhebel (52), die Schaltstange (51)
und den Gabelhebel (49) die Schaltmuife (48) mehr oder weniger anhebt, wo-
durch entweder die duBere Feder (45) (Reisestellung) oder beide Federn (44 u.
45) (Segelstellung) auBer Wirkung gesetzt werden. Die Federkrifte sind so ab-
gestimmt, daB sie bei der jeweiligen Regeldrehzahl mit der Fliehkrait des Flieh-
gewichtes im Gleichgewicht stehen. Das Klauenrad (25) nimmt dann die ge-
zeichnete Mittelstellung ein. Weicht die Drehzahl nach oben oder unten ab, so
wird das Gleichgewicht gestort, die Schaltklaue kommt bei héherer Drehzah!
mit dem Steilstell-Klauen-Stirnrad (24a) oder bei niedriger Drehzahl mit dem
Flachstell-Klauen-Stirnrad (24b) in Eingriff und verstellt iiber die Schrauben-
rader (28 u. 29), den Schneckentrieb (31/32 u. 35/36 sowie die Schnecken-
radwellen (37) die
Luftschraubenblat-
ter  steiler oder
flacher. Ist das
Gleichgewicht zwi-
schen Fliehkraft
und Federkraft er-
neut hergestellt, so
ist die Schaltklaue
wieder auBler Ein-
griff.

Durch den An-
schlagteller (10)
wird iber das An-
schlagrohr (41)
und den Hebel (42)
verhindert, daB die
Blattsteigung  und
damit der Schrau-
benzug beim Dros-
seln unzuldssig

stark abnimmt.

St = Startstellung l
R =Reisestellung } des Gabelhebels 491
S =Segelstellung

Abb. 1. Schematische Darstellung der Wir-
kungsweise der Argus-Verstell-Luitschraube.
Werkbild (3}

Abb. 2. Verstelluitschraube, zweiiliigelig mechanisch selbsttitig auf gleichbleibende
Drehzahl regelnd.
a Fliigel, b FliigeliuBlagerung, cSchaltrastung, d Nabe, e Verstellgetriebe, f Fliehkraftregler,
g Schaltgestinge, h Haube, i Endbegrenzung fiir Segelstellung, k Schaltring, 1 Schaltbiigel
mi{ Lagerung, m Endbegrenzung fiir Flachstellung, n Ausriickhebel fiir Rzglerkup-lung,
o Rippenhaube, p Regler-Klauenkupplung.
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. Die Reglerwelle (20) mit dem Klauenrad (25) wird dann durch den Hebel
(42) angehoben und so auBer Eingriff mit dem Flachstellungsrad (24b) gebracht.

Die Einschaltung der verschiedenen Schaltstellungen (Start, Reise und Segel) der Argus
Verstelluftschraube geschieht mittels der Bedienanlage durch Lingsbewegung des Schalt-
ringes (61) (Abb. 1 u. 3). Die Betitigung erfolgt von einem Handgriff aus iiber die Bedien-
anlage, einen Zwischenhebel und einen Schaltbiigel, welcher iiber Rollen den Schaltring (61)
verschiebt. Die Schaltstellungen werden durch kurzes Driicken oder Ziehen an dem vor dem’
Fiihrersitz angeordneten Handgriff eingeriickt. Beim Loslassen des Handgriffes wird das
Bediengestinge durch Federn in Mittelstellung zuriickgefiihrt, so daB die Rollen nur wihrend
des Schaltvorganges an dem Schaltring (61) anliegen.

Durch die sog. Schaltrastung (Abb. 3) wird erreicht, daB beim ein- oder zweimaligen
Ziehen des Handgriffes zwei verschieden groBe Hiibe der Schaltmuffe (48, Abb. 1 u. 3) be-
wirkt werden. Die Schaltvorgéinge der einschaltbaren Schaltstellungen und der selbsttétigen
Umschaltung auf Endstellung bei Brreichen der Segelstellung gehen folgendermafien vor sich:

1. Startstellung (Abb. 3 ,,A"). Bei Startstellung wird durch Driicken am Handgriff aus
jeder Schaltstellung heraus (auch aus Segelstellung-Verstellung, vgl. Abb. 3 ,,C") die
Schaltmuffe (48) in ihre unterste Stellung gebracht, so daB beide Reglerfedern (44 u. 45) der
[liehkraft der Reglerwelle entgegenwirken. Der nach vorn gerichtete Schaltvorgang beim
Driicken ist im folgenden unter 4. im 2. Absatz beschrieben.

2. Reisestellung (Abb. 2 ,,B*). Beim Umschalten von Start- auf Reisestellung durch
einmaliges Ziehen am Bediengriff wird durch die Schaltmuffe (48) iiber die Schalt-
stange (51) die #uBere Reglerfeder (45) angehoben und auBer Wirkung gebracht, so daB der
Fliehkraft nur noch die Federkraft der Innenfeder entgegenwirkt. Damit ist die untere
Regeldrehzahl, die Reisedrehzahl, eingestellt. Der groBe Rastbolzen (56) ist in der ersten
Kerbe des Schalthbolzens (54) eingeklinkt und verhindert so das Zuriickgehen des Schalt-
bolzens beim Loslassen des Bediengriffes, wobei infolge der Riickholfedern (62) der kleine
Rastbolzen (58) in die innere Raste des Schaltbolzens (54) einrastet.

3. Segelstellungs-Verstellvorgang (Abb. 3 ,,C"). Beim Umschalten von Reise- auf
Segelstellung durch ein weiteres (zweimaliges) Ziehen am Bediengriff wird iber Schaltring
(61) und Schaltrohr (57) der Schaltbolzen (54) mittels des kleinen Rastbolzens (58; soweit her-
ausgezogen, bis der groBe Rastbolzen (56) in der 3. Kerbe des Schaltbolzens (54) eingeklinkt
ist. Dadurch wird iiber die Schaltstange (51) und Schaltmuffer (48) die Reglerwelle ange-
lioben, bis das Klauenrad (25) durch zwangsliufigen Eingriff in das Steilstell-Klauen-Stirnrad
(24a) die Verstellung der Blitter in Segelstellung einleitet und bis zur Endstellung verstellt.

4. Segelstellungs-Endstellung (Abb. 3 , D). Bei Erreichen der Segelstellungs-Endstel-
lung tritt der Anschlagteller (10) in Ti#tigkeit, um ein weiteres Verstellen der Blitter und da-
mit Riickwirtsdrehen des Motors zu vermeiden. Der Anschlagteller (10) driickt iiber einen

Abb. 3. Schaltrastungen der Argus-Verstelluitschraube.
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Hebel (60) den Ausriickbolzen (60a) und damit den groBen Rastbolzen (56) bis zur Hohe der
2. Kerbe hoch, so daB.der Schaltbolzen -nunmehr der Federkraft der Regelfedern: folgend bis
zum Hinklinken des Rastbolzens nach innen bewegt wird. Dadurch ist die Reglerwelle in
Mittelstellung zuriickgefiihrt und das Klauenrad (25) auBer Eingriff des Steilstell-Klauen-
stirnrades (24a) gebracht. Daher werden die Blitter nun nicht weiter verstellt.

Um die Blitter wieder in Betriebsstellung (Abb. 3 ,, A“) zuriickzustellen, muB der Be-
diengriff auf Startstellung (d. h. 1mal driicken) gedriickt werden. Dadurch wird nacheinander
der kleine Rastbolzen (58) durch die Schrige der Raste ausgehoben, durch die Flanschbiichse
(565) festgehalten und der groBe Rastbolzen (56) durch die schriige Fliche (gestrichelt ge-
zeichnet) der ausgeschnittenen Flanschbiichse (59) (Hiilse iiber dem Schaltbolzen) (54) hochgeho-
ben und festgehalten, so daB der Schaltbolzen frei beweglich ist und durch die Federkraft iiber
die Schaltmuffe bis zur Startstellung nach innen bewegt wird. Die beiden Reglerfedern
schieben infolge der bei stehender Nabe fehlenden Fliechraft die Reglerwelle nach unten
ois zum Eingriff des Klauenrades (25) in das Flachstell-Klauen-Stirnrad (24b). Hierdurch
werden die Bliitter solange flach verstellt, bis die Startdrehzahl erreicht ist, d. h. Fliehkraft
und Federkraft im Gleichgewicht sind und damit das Klauenrad (25) auBer Eingriff kommt.

Der entsprechende Vorgang spielt sich beim Umschalten von Reise- auf Startdrehzahl
ebenfalls bei einmaligem Driicken ab.

Aufgeloste Endkontrolle bei der FlieBfertigung. Wenn in der Reihenfertigung eines be-
stimmten Teiles mit mehreren Priifpldtzen gearbeitet wird, so werden diese zweckmifBig
nicht erst am Ende, sondern schon zwischen den Arbeitsgingen angeordnet. Der Priif-
aufwand kann dadurch auf die Fertigungseigenheiten abgestimmt werden und 148t auf diese
Weise zahlreiche Einsparungen zu. Der Priifer fiihrt damit fiir den ihm zugewiesenen Ab-
schnitt die Zwischenpriifung als Fertigpriifung der bis dorthin ausgefiihrten Arbeitsginge
am Werkstiick durch. Er bestitigt die richtige Bearbeitung innerhalb des von ihm iiber-
wachten Fertigun sabschnittes, indem er an der fiir seinen Priiftakt bezeichneten Stelle des
Werkstiickes seinen Stempel anbringt. Nach. Beendigung des Fertigungsvorganges ist beim
letzten Arbeits- und Priiftakt das Teil auch schon endgepriift. Durch die zwischen die Fer-
tigung geschalteten Priiftakte werden alle Vorteile der Zwischenpriifung praktisch ohne
jeglichen Mehraufwand erzielt.

Die erforderliche Priifsicherheit ist bei diesem Verfahren aber erst gegeben, wenn in
einer FlieB- oder Zwangstaktfertigung gearbeitet wird und die Priifungen organisch in die
Fertigung eingegliedert werden; denn dann miissen die Werkstiicke zwangsldulig die Zwi-
schenfreschalteten Priifpldtze durchlaufen. Die Abb. zeigt das Beispiel eines am Taktband
zw1schen0escha1teten Priifplatzes, der im vorliegenden Falle auf einfache Weise mit Hilfe
einer von den Junkers Flugzeug- und Motorenwerken entwickelten Lichtsignaleinrichtung
mechanisiert wurde. Die Priifeinrichtung kann dabei gleich an dem Taktband, das die
Bearbeitungsmaschinen verbindet, angebracht werden, so daB dieses den Priifling durch
die Lichtsignaleinrichtung beférdert. Die Durchmesser werden in dem iiblichen Zweipunkt-
verfahren gemessen. Dabei sind die Taststifte so angeordnet, daB die festen Anschlige
immer wechselweise — einmal an der rechten und dann an der linken Seite — angebracht
sind. Sie stehen um einen geringen Betrag vor; hierdurch wird dem Werkstiick von MeB-
stelle zu MeBstelle eine geringe Zickzackbewegung erteilt und damit jedesmal eine ein-
wandireie Anlage gewdhrleistet.

Das Priifgerit wird vor dem Eintritt in die Lichtsignaleinrichtung von dem Priitkdrper
selbst eingeschaltet. Die Taststiite betdtigen MeBkontakte, die auf der Zeichnung a des Priif-
kérpers farbige Lichtsignale erscheinen lassen. Je nachdem, ob das Werkstiick b an einer
MabBstelle zu dick, zu diinn oder gut ist, leuchten entweder rechts, links oder in der Mitte
Pfeile, gelb, rot oder griin auf. Nach
Durchlaufen aller MeBstellen bleibt vor
der Zeichnung a stehen, bis der zugeord-
nete Priifer das Ergebms abliest und das
Werkstiick freigibt oder aussondert. Da-
nach erloscht der Priifer die Lichtsignale
und gibt die Priifeinrichtung fiir einen
neuen Priifkrper irei, der mit dem néch-
sten Takt durch die Priifeinrichtung ge-
fordert wird.

Im Taktband eingeschalteter Pruiplatz
Je nachdem, ob das Werkstiick an der
MeBstelle zu dick, zu diinn oder gut ist,
leuchten entweder rechts, links oder in
der Mitte Pfeile gelb, rot oder griin auf.

b; Lichtzeichnung des Werkstiickes,

Priifling, ¢) Taktband.
Werkbild (JFM)
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Wenn die zuldssigen Toleranzen groB genug sind, kann das Taktband als Unterlage
benutzt werden. Wird eine héhere Priifgenauigkeit als 0,1 mm gefordert, muB der Korper
auf eine einwandireie Unterlage geschoben und mit an dem Taktband befindlichen Rasten
oder mit Vorschubgabeln durch die Priifeinrichtung gezogen werden.

Inland.

Eichenlaub mit Schwertern und Brillanten zum Ritterkreuz des Eisernen Kreuzes ver-
lieh der Fiihrer an: Major Rudel, Gruppenkommandeur i. e. Nachtjagdgeschw.

Eichenlaub mit Schwertern zum Ritterkreuz des Eisernen Kreuzes verlieh der Fiihrer
an: Major Streib, Kommodore eines Nachtjagdgeschw., Generallt. Heidrich, Kommandeur
einer Fallschirmjidger-Division, Obst. Dr. Ernst Kupier, Kommodore eines Schlachtgeschw.

Eichenlaub zum Ritterkreuz des Eisernen Kreuzes verlieh der Fithrer an: Hptm. E.
Tratt (1), Gruppenkommandeur .i. e. Zerstérergeschw., Hptm. Jabs, Gruppenkommandeur
i e Nacht]agdgeschw Major Joppe, Kommodore eines Kampfgeschw Major Schmitter,
Kommandeur i. e. Kampigeschw., Major Dr. Otte, Kommandeur i. e. Schlachtilieger-
geschw., Major Bitcher, Gruppenkommandeur i. e. Kampigeschw., Hptm. Grilawski,
Staffelkapt. i. e. Jagdgeschw., Major Rudorfer, Gruppenkommandeur i. e. Jagdgeschw.,
Oblt. Lang, Staffelkapt. i. e. Jagdgeschw., Lt. Kittel, Flugzeugf. i. e. Jagdgeschw., Major
Schonert, Kommandeur i. e. Nachtjagdgr., Major Herget, Gruppenkommandeur i. e. Nacht-
jagdgeschw., Lt. Hainer, Flugzeugt. i. e. Jagdgeschw.

Ritterkreuz des Eisernen Kreuzes verlieh der Fiihrer an: Hptm. Berberich, Staffelkapt.
i. e. Sturzkampfgeschw., Ofw. WeiB, Flugzeugf. i. e. Sturzkampigéschw., Oblt. Paulsen,
Staffelkapt. i. e. Kampigeschw., Otw. Bauer, Flugzeugt. i. e. Sturzkampigeschw., Generallt.
UL KeBler, Fliegerfiihrer, Oblt. E. Bader, Beobachter i. e. Nahaufkldrerstaffel, Oblt.
Jaschke, Staffelf. i. e. Schlachtgeschw., Hptm. Strobel (), Staifelkapt. i. e. Kampigeschw.,
Ofw. Doebele, Flugzeugf. i. e. Kampigeschw., Oblt. Klaus, Staffelf. i. e. Jagdgeschw.,
Oblt. Andorfer, Staffelf. i. e. Sturzkampigeschw., Ofw. Philipp, Flugzeugt. i. e. Jagdgeschw.,
Olw. Kollak, Flugzeugi. i. e. Nachtjagdgeschw., Oblt. Roth, Flugzeugi. i. e. Kampigr.,
Ojw. Krohn, Bordfunker i. e. Sturzkampfgeschw Oblt. Leopold, Staffelkapt. i. e. Kampf—
geschw., Lt. Fonnekold, Flugzeugf. i. e. Jagdgeschw.

Wolf-Dietrich Wilcke, Oberst, Eichenlaubtriger mit Schwertern, Kommodore eines
Jagdgeschw., im Luitkampf todlich abgestiirzt.

Siegiried Schnell, Hptm., Eichenlaubtriger, Gruppenkommandeur i. e. Jagdgeschw.,
Heldentod.

Egmont zur Lippe-WeiBenfeld, Major, Ritterkreuztriger, Gruppenkommandeur i. e.
Nachtjagdgeschw., Fliegertod.

Gerhard Loos, Oblt., Ritterkreuztriger, Staffell. i. e. Jagdgeschw., Fliegertod.

Heinrich Wohlers, Major, Ritterkreuztriger, Gruppenkommandeur i. e. Nachtjagd-
geschw., Fliegertod.

Ernst v. Weyrauch, Hptm., Ritterkreuztriger, Staffelkapt. i. e. Kampigeschw., Helden-
tod.

Prof. Franz Linke, Direktor des Universititsinstituts fiir Geophysik und Meteorologie,
Pionier der deutschen Luitschiffahrt, am 22. 3. 44 dem Terrrorangriif auf Frankfurt a. M.
zum Opfer gefallen.

Ausland.

Japan. Luftwaffe flog vom 29. 3. bis. 1. 4. mehrere scharfe Angriffe gegen starke feindl.
Flotteneinheiten. Dabei wurden 2 Kreuzer und ein Flugzeugtriger versenkt, 2 Schlacht-
schiffe und ein anderes groBes Kriegsschiff sowie mehrere weitere Schiffe schwer be-
schidigt oder in Brand gesetzt.

Zwischen dem 30. 3 und dem 1. 4. versuchte die feindl. Luftwaffe mehriach japan. Stel-
lungen auf den Palau-Inseln anzugreifen. Bei diesen Operationen wurden annzhernd 80
feindl. Flugzeuge abgeschossen.
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. General Yun Ushirogu, Kriegsrat und stellv. Chef des Generalstabes des Heeres,
gleichzeitig zum Generalinspekteur der Heeresluitflotte und zum Chef des Hptqrt. der
Heeresluitflotte ernannt worden, gab das Kriegsministerium am 28. 3. bekannt.

Thomas Lynch, Oblt., USA-Flieger, gefallen. Mit 20 Abschiissen stand er an der Spitze
-der erfolgreichste USA-Flieger. .

Japan. Marineflieger griffen in der Nacht zum 11. 3. eine groBere Gruppe feindl, Tor-

"pedoboote an der Siidkiiste der Insel Bougainville an und konnten in kurzer Zeit 4 dieser
Boote versenken.

O. C. Wingate, engl. Generalmajor, Befehlshaber der anglo-amerikan. Luftlandetrup-
pen, die in den Kdmpfen mit den Japanern in Mittelburma eingeschlossen wurden, gefallen.
Luftverkehr zwischen Liverpool und Dublin, irische Hauptstadt, wurde am 15. 3. 44

fiir unbestimmte Zeit eingestellt.
.

Fiihrerhptqrt.,, 12. 8. 44 (DNB.) OKW.: Schlachtflugzeuge erzielten Treffer in den
Hafenanlagen von Anzio und beschidigten ein feindl. Transportschiff von 2000 BRT
schwer. — Nordamerikan. Bomberverbénde griffen am 11. 3. die Stidte Padua, Florenz und
Toulon an. In heftigen Luftkimpfen und durch Marineflak verlor der Feind bei diesen
Angriffen 30 Flugzeuge, davon 11 durch italien, Jiger. — Im Schutz geschlossener Wolken-
decke warfen nordamerikan. Terrorbomber am Vormittag des 11. 3. Bomben im Raum von
Miinster. Die entstandenen Schiden sind gering. — Einige feindl. Storflugzeuge griffen in
der letzten Nacht Orte in Westdeutschland an. Flakartillerie vernichtete 3 dieser Flugzeuge.

Fiihrerhptqrt,, 13. 3. 4 (DNB) OKW.: Rine Schlachtfliegerstaffel unter Fiihrung von
Hptm. Ruffer zeichnete sich ebenfalls besonders aus. — Brit. Bomben- und Torpedoflug-
zeuge griffen am 12. 3. in spanischen Hoheitsgewissern vor der Ebromiindung den deutschen
Dampfer ,,Kilissi* an. Das Schiff geriet in Brand und ging verloren. — Hinige brit. Stér-
flugzeuge warfen in der vergangenen Nacht Bomben auf Orte in Westdeutschland. —
Deutsche Kampfflugzeuge griffen Ziele an der Siidkiiste Englands an.

Fiihrerhptqrt.,, 14. 3. 44 (DNB.) OKW.: Deutsche Jiger und Flakartillerie schossen
iiber dem Landekopf von Nettuno sieben feindl. Flugzeuge ab. — In der letzten Nacht
warfen brit. Storflugzeuge Bomben im westdeutschen Raum. — Deutsche Kampfflugzeuge
griffen mit gutem Erfolg Ziele an der siidengl. Kiiste an.

Fiihrerhptart., 15. 3. 44 (DNB.) OKW.: Nordamerikan. Bomberverbéinde fiihrten erneut
einen Terrorangriff gegen die Stadt Rom. In mehreren Stadtteilen entstanden schwere Zer-

Eichenlaubtriger 1. Reihe v. L n. r.: Major Seiler, Major Wiese, Major Joppe, Hptm. Jabs.

2. Reihe: Obstl. Hrabak, Major Dr. Otte, Major Schmitter, Hptm. Ademeit.
: Waeltbiid (8)
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storungen und Verluste unter der Bevlkerung. — In der vergangenen Nacht griffen deutsche

-Kampfgeschw. mit guter Wirkung die Hafenanlagen von Neapel sowie feindl. Schiffsziele
vor Neapel an. 4 Transporter mit 18 000 BRT. wurden schwer getroffen. In Nachschublagern
entstanden Zerstérungen und ausgedehnte Brinde. — HEinige brit. Stérflugzeuge warfen in
der letzten Nacht Bomben auf Orte in Westdeutschland. — Starke Verbinde unserer Luft-
waffe griffen in der Nacht zum 15. 3. erneut London an. Der Massenabwurf von Spreng-
und Brandbomben rief umfangreiche Zerstsrungen und zahlreiche GroBbrinde im Stadt-
gebiet hervor.

Fiihrerhptqrt., 16. 3. 44 (DNB.) OKW.: Uber dem Raum von Cassino wurden durch
Jiger und Flakartillerie 6 feindl. Flugzeuge vernichtet. — In den Mittagsstunden des 15. 8.
drang ein nordamerikan. Bomberverband unter starkem Jagdschutz in den Raum von Braun-
schweig vor und warf bei meist geschlossener Wolkendecke Bomben auf mehrere Orte. Die
entstandenen Schidden und Verluste sind gering. — Brit. Terrorbomber flogen in der ver-
gangenen Nacht nach Siidwestdeutschland ein und griffen das Stadtgebiet und mehrere
Vororte von Stuttgart an. — Bei diesen Angriffen verlor der Feind 66 Flugzeuge, darunter
57 viermotor. Bomber. — Einige brit. Stérflugzeuge warfen Bomben im Rhein-Ruhr-Gebiet.
— Deutsche Kampfflugzeuge griffen in den spiten Abendstunden des 15. 3. Ziele im Raum
von London an.

Fiihrerhptart., 17. 3. 44 (DNB.) OKW.: Ein deutscher Kampffliegerverband griff in der
letzten Nacht mit guter Wirkung Schiffe vor Nettuno und das Hafengebiet an. Dabei wurde
- ein Transportschiff von 6500 BRT versenkt, ein Zerstorer, ein groBes Landungsfahrzeug
und 2 Transporter mit 9000 BRT. schwer beschidigt. AuBerdem wurden Treffer auf der
Mole und den Hafenanlagen sowie zwischen Landungsfahrzeugen erzielt. — Unter starkewn
Jagdschutz flogen am Mittag des 16. 3. nordamerikan. Bomber in Siiddeutschland ein. Bei
meist geschlossener Wolkendecke warfen sie auf zahlreiche Orte Spreng- und Brandbomben,
vor allem auf Augsburg und Ulm. Trotz schwieriger Abwehrbedingungen vernichteten
deutsche Luftverteidigungskrifte 86 der angreifenden Flugzeuge, darunter 23 viermotor.
Bomber. — Hinige brit. Storflugzeuge . warfen in der vergangenen Nacht Bomben in West-
deutschland.

Fiihrerhptqrt., 18. 3. 44 (DNB.) OKW.: Im Seegebiet von Vardor griff ein Verband
sowj. Bomben- und Torpedoflugzeuge 3mal erfolglos ein deutsches Geleit an. Von etwa 60
anfliegenden feindl. Flugzeugen wurden 37 im Luftkampf, 7 weitere durch Bordflak abge-
schossen. Das Geleit setzte ohne Schidden seinen Marsch fort. — Ein feindl. Bomberverband
flog bei unsichtigem Wetter am Mittag des 17. 8. in den Donauraum ein und warf ohne Erd-
sicht weit verstreut Bomben im Raum von Wien. Die Schiden und Verluste sind gering.
Uber der Ostmark und dem italien. Raum wurden bei schwierigen Abwehrbedingungen
Y feindl. Flugzeuge abgeschossen. — Einige brit. Stérflugzeuge warfen in der letzten Nacht
Bomben im rheinisch-westf. Gebiet. — Deutsche Flugzeuge griffen in den Abendstunden
des 17. 3. Rinzelziele in London an.

Fiihrerhptart., 19. 3. 44 (DNB.) OKW.: Gegen Cassino setzte der Feind seine von Kampf-
fliegern unterstiitzten starken Angriffe fort. Sie wurden mit wirksamer Unterstiitzang durch

Schlachtflieger in harten Kimpfen abgeschlagen. — Nordamerikan. Bomberverbinde fiihr-
ten erneut einen Terrorangriff gegen die Stadt Rom. Im Stadtzentrum und in Wohnvierteln
entstanden groBe Schiden und Personenverluste. — Die brit.-nordamerikan. Bomber erlitten

in den letzten 24 Stunden bei Angriffen gegen das Reichsgebiet und gegen Stiitzpunkte in
Oberitalien schwere Verluste. 98 feindl. Flugzeuge, darunter 83 viermotor. Bomber, wurden
vernichtet. Bei Tage wurden in den Wohnvierteln der Stidte Miinchen und Friedrichshafen,
in der vergangenen Nacht in Frankfurt a. M. durch die feindl. Terrorverbinde Schéden
und Verluste unter der Zivilbevilkerung verursacht. — Storangriffe brit. Flugzeuge rich-
teten sich gegen Mittel- und Westdeutschland.

Fiihrerhptart., 20. 3. 44 (DNB.) OKW.: In den Abendstunden des 19. 3. beschidigte ein
Verband deutscher Torpedoflugzeuge beim Angriff auf ein feindl. Geleit vor der nordafrikan.
Kiiste 5 beladene Frachter mit iiber 30 000 BRT. — Schwichere nordamerikan. Bomberver-
binde flogen am gestr. Tage bei unsichtigem Wetter von Stiden nach Siidostdeutschland ein und
warfen an mehreren Stellen Spreng- und Brandbomben. Die Schiden und Verluste sind gering.
25 feindl. Flugzeuge, darunter 24 viermotor. Bomber, wurden vernichtet. — In der letzten
Nacht warfen einige brit. Stérflugzuge Bomben in Westdeutschland und im Raum von Berlin.
— Deutsche Kampfgeschw. griffen den brit. Hafen Hull mit zahlreichen Spreng- und Brand-
bomben an. In den Zielrdumen entstanden ausgedehnte Brinde und schwere Zerstérungen. —
Durch Seestreitkrifte, Bordflak von Handelsschiffen und Marineflak wurden in der Zeit vom
11. bis 20. 3. 41 feindl. Flugzeuge abgeschossen.

Fiihrerhptart., 21. 3. 44 (DNB.) OKW.: Unsere Luftwaffe fiigte mit starken Kampf-
und Schlachtfliegerverbinden auf den Dnjestr vorriickenden Bolschewisten hohe Menschen-
und Materialverluste zu. — In den Mittagsstunden des 20. 3. flogen nordamerikan. Bomber-
verbinde mit starkem Jagdschutz nach Siidwestdeutschl. ein und fiihrten Terrorangriffe auf
Mannheim, Ludwigshafen sowie Vororte von Frankfurt a. M. Hierbei, sowie bei Ein-
fliigen in die besetzten Westgebiete und an der italien. Front wurden 24 feindl. Flugzeuge
vernichtet. Einige feindl: Flugzeuge unternahmen Storfliige iiber dem Ruhrgebiet und iber
Siiddeutschland. .
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Fiithrerhptart., 22. 3. 44 (DNB.) OKW.: Storangriffe fdl. Flugzeuge richteten sich in der
verg. Nacht gegen Orte im rheinisch-westf. Raum. — Ein erneuter GroBangriff schwerer deut-
scher Kampffliegerverbinde gegen London verursachte durch Massenabwurf von Spreng- und
Brandbomben wieder ausgedehnte Brinde und Zerstérungen.

Fiihrerhptart.,, 23. 3. 44 (DNB.) OKW:: Nordamerikan Bomberverbinde griffen am
22. 3. unter Ausnutzung einer geschlossenen Wolkendecke die Reichshauptstadt an und war-
fen ohne Erdsicht wahllos Spreng- und Brandbomben auf mehrere Wohngebiete. Trotz un-
giinstiger Abwehrbedingungen wurden durch Flakartillerie 19 feindl. Flugzeuge, darunter
13 4motor. Bomber, abgeschossen. — Nach Stérangriffen einiger feindl. Flugzeuge auf Orte
in Mitteldeutschl. unternahmen brit. Bomberverbinde in der letzten Nacht Terrorangriffe
auf Orte des Rhein-Maingebietes, bes. auf Frankfurt a. M. Im Stadtgebit entstanden be-
trachtliche Schiden. Die Bevolkerung hatte Verluste. Nachtjiger und Flakartillerie ver-
nichteten hierbei 55 viermotorige Terrorbomber. — Oblt. Becker, Flugzeugfiihrer in einem
Nachtjagdgeschwader, schof in einem Einsatz allein 5 feindl. Bomber ab. — Deutsche Kampf-
flugzeuge griffen Binzelziele in London mit guter Wirkung an. — Sicherungsfahrzeuge der
Kriegsmarine brachten vor der holl. Kiiste von 3 erfolglos angreifenden feindl. Fluzeugen
2 zum Absturz und schossen das 3. in Brand.

Fiihrerhptart., 24, 3. 4 (DNB.) OKW.: Uber dem finn. Meerbusen -schossen Wachfahr-
zeuge der Kriegsmarine ohne eigene Verluste aus mehreren angreifenden Bomberwellen

Ritterkreuztriger 1. Reihe v. 1. n. r.: Oblf, Hulsch, Fw. Griebel, Oblt. Pélz, Hptm. Lein-
gartner, 2. Reihe: Hptm. Lechner, Obl. Sattler, Ofw. Kirn, Major Zauner. 3. Reihe: Oblt.
Haker, Hptm. v. Weyrauch, Hptm. Heute, Generalmajor Hermann Plochewr. Wil (1
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3 Flugzeuge ab. -— Bine Schlachtfliegergruppe unter Hptm. Walter u. eine Nahaufkldrergr.
unter Hptm. Proll haben sich in den letzten K&impfen bes. ausgezeichnet. — In den frithen
Morgenstunden des 23. 3. griffen deutsche Kampfflugzeuge den feindl. Inselstiitzpunkt Lissa
an der Adriakiiste an. Neben umfangreichen Zerstérungen im Hafengebiet wurden 8 Frach-
tensegler durch Bombentreffer schwer besch#digt. — Nordamerikan. Bomberverbinde griffen
am Vormittag des 23. 3. Orte des nord-, west- und mitteldeutschen Raumes an.. Luftvertei-
digungskrifte vernichteten 51 feindl. Flugzeuge, darunter 44 viermotor. Bomber. — In der
vergangenen Nacht iiberflogen einige feindl. Stérflugzeuge Nordwest- und Siidwestdeutsch-
land. — Deutsche Kampfflugzeuge griffen auch gestern wieder Rinzelziele im Stadtgebiet
von London mit guter Wirkung an. — Vor der westnorwegischen Kiiste schossen Siche-
rungsfahrzeuge eines deutschen Geleits von 14 erfolglos angreifenden brit. Torpedoflug-
zeugen 5 ab. 3 von ihnen brachte ein kleines, unter der Fiihrung des Oberbootsmannes Bshme
stehendes Boot zum Absturz,

Fiihrerhptart., 25. 3. 44 (DNB.) OKW.: Uber dem ital. Raum wurden gestern 12 feindl.
Flugzeuge abgeschossen. — Nordamerikan. Bomberverbéinde flogen am 24. 3. in das Rhein-
Maingebiet ein und warfen Bomben auf mehrere Orte, bes. auf Frankfurt a. M. Unter
schwierigsten Abwehrbedingungen wurden 9 feindl. Flugzeuge vernichtet. — Bei einem er-
neuten Terrorangriff auf die Reichshauptstadt in der Nacht zum 25. 3. hatten die brit.
Terrorflieger schwerste Verluste. 112 viermotorige Bomber wurden vernichtet. In verschie-
denen Wohngebieten von Bln. entstanden Brinde und Zerstorungen. Die Bevilkerung hatte
Verluste. — Starke Verbinde schwerer deutscher Kampfflugzeuge griffen in der vergan-
genen Nacht wiederum London an. Der zusammengefaBte Angriff verursachte starke Ex-
plosionen u. zahlreiche Brinde, die sich noch wihrend des Angriffs zu Flichenbrinden er-
weiterten. — Binige brit. Storflugzeuge iiberflogen das westdeutsche Grenzgebiet. — In den
Morgenstunden des 24. 3. wehrten Sicherungsfahrzeuge der Kriegsmarine im Kanal mehrere
Jagdbomberangriffe erfolgreich ab. — Deutsche U-Boote schossen aus Geleitziigen im Nord-
atlantik u. Mittelmeer 3 feindl. Flugzeuge ab.

Fiihrerhptqrt., 26. 3. 44 (DNB.) OKW.: Einige feindl. Stérflugzeuge drangen in der ver-
gangenen Nacht nach Westdeutschland und in den Raum von Berlin vor.

Fiihrerhptqrt.,, 27. 3. 44 (DNB.) OKW.: Am mittl. Dnjestr. fiigten Schlachtflieger-
geschw. den vordringenden Sowjets schwerste Verluste zu. — Maj. Rudel, Gruppenkom-
mandeur i. e. Schlachtfliegergeschw., vernichtete im Siiden der Ostfront an einem Tage
17 feindl. Panzer. — Nach TagesvorstsBen nordamerikan. Bomber gegen Siidostdeutschland
griffen brit. Terrorflieger in der vergangenen Nacht das Ruhrgebiet an. Durch Abwurf zahl-
reicher Spreng- und Brandbomben entstanden besondes in Wohntierteln von Essen und Ober-
hausen Schiden und Verluste unter der Bevilkerung. Luftverteidigungskrifte vernichteten
hei diesen Angriffen und iiber den besetzten Westgebieten unter schwierigen Abwehrbedin-
gungen 17 feindl. Bomber.

Fiihrerhptqrt., 28. 3. 44 (DNB.) OKW.: Zwischen Dnjestr. und Pruth griffen starke
deutsche Schlachtfliegerkrifte in die Kimpfe ein. Dabei vernichtete Major Rudel wiederum
9 feindl. Panzer. Er hat damit in mehr als 1800 Binsitzen allein 202 feindl. Panzer vernichtet.
— Deutsche Schlachtflugzeuge bekiimpften feindl. Schiffsziele vor Anzio mit gutem Erfolg.
Ein Frachter wurde versenkt, 3 weitere beschidigt. — Bei der Abwehr feindl. Luftangriffe
auf deutsche Flugplitze in RNiidwestfrankreich wurden am gestr. Tage 20 nordamerikan.
Flugzeuge abgeschossen. — Einige feindl. Stérflugzeuge drangen in der letzten Nacht in das
rheinisch-westfilische Industriegebiet vor. — Starke deutsche Kampfgeschw. fithrten in der
Nacht zum 28. 8. einen schweren Angriff gegen Bristol. Durch den Abwurf einer groBen Zahl
von Spreng- und Brandbomben entstanden bereits wihrend des zusammengefaBten Angriffes
umfangreiche Zerstorungn und GroBbréinde im Zielgebiet.

Fiihrerhptqrt., 29. 3. 4 (DNB.) OKW.: Wachfahrzeuge der Kriegsmarine schossen {iber
dem finnischen Meerbusen 3 sowj. Bomber ab. — Win starker Verband deutscher Kampf-
flugzeuge griff in den Abenstunden des 28. 3. erneut den feindl. Inselstiitzpunkt Lissa an.
Im Hafengebiet und in Verteidigungsanlagen entstanden schwere Zerstérungen. Kampf-
fihren der Kriegsmarine wehrten im Golf von Genua Angriffe brit. Schnellboote ab und
beschiidigten eines der Boote so schwer, daff mit seiner Vernichtung zu rechnen ist. Deutsche
und italien. Jiger brachten iiber Norditalien 12 nordamerikan. Flugzeuge zum Absturz. -—
Uber den besetzten Westgebieten vernichtete Flakartillerie der Luftwaffe gestern 7 feindl.
Flugzeuge. Flakartillerieverbinde des Feldluftgaukommandos Belgien-Nordfrankreich haben
sich durch die Vernichtung von iiber 1000 feindl. Flugzeugen besonders bewéhrt.

Fiihrerhptart., 30. 3. 4 (DNB.) OKW.: Wachfahrzeuge der Kriegsmarine brachten iiber
dem finnischen Meerbusen erneut 3 sowj. Bomber zum Absturz. — Vor Anzio und an der
nordafrikan. Kiiste wurden durch Schlacht- und Torpedoflugzeuge 3 feindl. Handelsschiffe
mit 18 000 BRT. beschidigt. — Uber dem italien. Raum verlor der. Feind durch deutsche und
italien. Jager sowie durch Flakartillerie 11 Flugzeuge. — Ein nordamerikan. Bomberverband
drang am Mittag des 29. 3. unter starkem Jagdschutz nach Mitteldeutschland vor und warl
Bomben im Raum von Braunschweig. Die entstandenen Schiden sind gering. In heftigen
Luftkimpfen wurden bei ungiinstigen Abwehrbedingungen 22 feindl. Flugzeuge, darunter
12 viermotor. Bomber, vernichtet. — In der letzien Nacht warfen einige feindl. Flugzeuge
Bomben in West- und Norddeutschland. — Der Kommodore eines Jagdgeschw., Obst. Wilke.
der fiir 155 Luftsiege vom Fiihrer mit dem Eichenlaub mit Schwertern zum Ritterkreuz des
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Bisernen Kreuzes ausgezeichnet worden war, fand im Luftkampf den Heldentod. Mit ihm
verliert die deutsche Luftwaffe einen ihrer hervorragendsten Jagdflieger und Verbandsfiihrer.
Fiihrerhptqrt., 31. 3. 44 (DNB.) OKW.: In der letzten Nacht errangen unsere Luftver-
teidigungskrifte bei der Abwehr brit. Terrorangriffe auf Niirnberg ihren bisher gré8ten Hr-
folg. Sie verhinderten die Durchfiihrung eines zusammengefaBten Angriffes und vernichteten
1382 viermotor. Bomber. Im Stadtgebiet von Niirnberg und in einigen anderen Orten Siid-
deutschlands entstanden Sch#iden und Verluste unter: der Bevolkerung. — Oblt. Becker,
Tlugzeugf. i. e. Nachtjagdgeschw., errang in dieser Nacht erneut 7 Luftsiege. — Stdrangriffe
einiger feindl. Flugzeuge richteten sich gegen Westdeutschland. — Schnelle deutsche Kampf-
flugzeuge griffen Ziele in London und an der engl. Siidkiiste an. — Sicherungsfahrzeuge eines
deutschen Geleits, Marineflak und zum Begleitschutz eingesetzte Jiger schossen vor der
westnorweg. Kiiste von 18 erfolglos angreifenden brit. Torpedoflugzeugen 7 ab. — TUnsere
Unterseeboote schossen im Atlantik und im Indischen Ozean 2 feindl. Bomber ab.

Rekordflug meines Schwingenflugmodells mit Benzinmotor.
Bei der SchluBpriifung des Preisausschreibens zur Férderung des Modellfluges am

Schwingenflugmodell von Ing. Stampa in Tandem-Bauart. . [—

: = "—\gg %:ﬁ Ir—
1. 10. 43 in Wartin stellte mein Schwingflug- P ! [
modell mit Benzinmotor bei einem Priifungs- (]:U_l W
flug zwei neue deutsche Bestleistungen auf. ==
Bei leichtem Westwind und wolkenlosem Him- Wm%mm

mel startete das Flugmodell auf einer ausge-
legten Bahn vom Boden. Brennstofi- und Kiihl-
wasservorrat waren fiir einen Kraitilug von
35 min bemessen. In groBen Linkskurven und
langsam steigend entfernte sich das Flug-
modell in Ostlicher Richtung vom Flugplatz.
Nach 15 min Flugdauer hatte es eine Hohe
von etwa 200 m erreicht. Nun verlangsamte
sich die Drehzahl des Motors und das Flug-
modell setzte zur Landung an. Die Landung
erfolgte bei Sommersdort auf einem Sturz-
acker und konnte einwandirei von zwei Lei-
stungspriifern beobachtet werden Die Flug-
dauer betrdgt 16 min 48 sek. Fiir die zuriick-

gelegte Strecke wurden 5,25 km festgestellt.
Beide Leistungen wurden zur Anerkennung als
deutsche Bestleistungen bei der Korpsfithrung -
der NSFK eingereicht. Die vorzeitige Lan-
dung ist auf Verschmutzung der Unter-

~2w—

brecherkontakte zuriickzufiihren.

Schwingenflugmodell mit Kratmo 10.
Zeichnung Flugsport

—— 300—
(RS \ad—|

——
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Das Flugmodell ist in Tandembauweise ausgefithrt. Die Treibschwingen sind im
Schwerpunkt angeordnet und werden von einem wassergekiihlten ,Kratmo 10“ iiber ein
Schneckengetriebe angetrieben. Die Schlagzahl betrigt 250 min. Die Zelle ist aus Balsaholz
hergestellt und wiegt 850 g. Das Antriebsaggregat Motor, Getriebe, Wasserkiihler und
Schwingen ist in einem Getriebekasten zusammengefat und 148t sich mit einem Handgriti
aus dem Rumpi herausnehmen. Das Abfluggewicht mit 160 g Kraitstoff, 160 g Kiihlwasser
und zwei Batterien betridgt 2620 g. Bei 175 dm? Gesamtiliigelfliche ergibt das eine Flichen-
belastung von 15 g/dm>. Stampa.

fﬁ//f- Post.

~

Kunststoff mit Glasfaserverstirkung, welcher die zehnfache Widerstandsiihigkeit
gegen StoB besitzen soll, hat die Owens-Corning Fiberglas Corporation, Wilmington, Del.,
entwickelt. '

Anmeldung von Modellrekorden wenden Sie sich an die zustindige NSFK-Dienststelle,

Literatur.

Der Flugmotor. Bauteile und Baumuster. Von Dr.-Ing. Hans Katz. Verlag Walter de
Gruyter & Co., Berlin. Preis 4.80 RM.

In der vorliegenden Auflage sind folgende Baumuster deutscher Flugmotoren mit ihren
Bau- und Zubehorteilen behandelt: 1. Bramo Sh 14 A; 2. Bramo 322 H 2 ; 3. Bramo 323
(Fafnir); 4. BMW 132 A; 5. BMW 132 F, BMW 132 K, BMW 132 N; 6. BMW 801; 7. Hirth
HM 60 R 2; 8. Hirth HM 504 A 2; 9. Hirth HM 508 D; 10. Augus As 10 C (Bau-Reihe 3);
11. Argus As 410; 12. Junkers Jumo 210; 13. Junkers Jumo 211 B/D; 14. Daimler-Benz
DB 600; Daimler-Benz DB 601; 16. Junkers Jumo 205.-

Zwei Flugzeugtechniker aus dem Protektorat
suchen selbstand. Stellung auf dem Gebiete
der Aevodynamik und Flugzeugstatik, Drei
Jahve Praxis in Flugzeugentwicklung. Auch
als Flugversuchsingenieure moglich. Angebote
unter Kennwort ,,Selbstindigkeit* an den Ver-
lag des , Flugsport”, Frankfurt a. M., ecbeten.

Flugzeugbau™ in landschaftlich schéner Lage
N tin §ﬁddeutsd11and sucht

2 tiichtige Sckretérinnen

fir die kaufminnische Divektion und die Ge-

folgschaftsleitung, die selbstindig Arbeitsge-

biete iibernehmen kénnen. Angebote mit

Lichtbild, Lebenslauf, Zeugnisabschriften und

Flugzeugbauer, in den modernen Metho-
den des Holzflugzeugbaues vertraut, in dau-
ernde aussichtsteiche Stellung als Abtei-
tungsleiter sofort gesucht. Angeb. unter
4271 an den Verlag des ,Flugsport” erbeten.

Wiv suchen fir unseve Einfliegevei einen

CHEFPILOTEN.
Derselbe muf Ingenieurpilot sein und zur
Leitung des gesamten Einflugbetriebes — Ent-
widklung und Serie — befahigt sein. Wirk-
tich chavakterlich einwandfreie und fachlich
tiichtige Bewerber wollen ihve Bewerbung mit
Zeugnisabschriften und Gehaltsanspriichen ein-
veichen unter Ch. 2122 an Anzeigenmittler
Steinbach in Eisenach. — Ebenso suchen wir
einen etfahrenen Flugbetriebsmeistex.

Mittelgrofier Holzflugzeugbau in landlicher
schéner Gegend Siuddeutschlands, sucht

Konstrukteure teils als Gruppenleiter,

Statiker,

techn. Zeichner u. Zeichnerinnen
(auch Miadchen und Frauen mit technischem
Interesse zum Anlernen). Eintritt sofort oder
baldmaglichst. Angebote unter Chiffve 4277
d. Zeitschrift ,,Flugsport’.

Flugzeugreparaturwerk sucht tiichtigen
Priifleiter

(Ing.) der das Gebiet des Gemischtbaues voll-
kommen behertscht und etwa 15 Priifern vor-
stehen kann. Es wollen sich nur solche Herren
bewerben, die als Prifer nicht betriebsblind
geworden sind. Wohnung wird gestellt. [Be-
wetbungen mit Zeugnisabschriften, Lichtbild,
Angabe des friihesten Eintrittstermins und
Gehaltsanspriichen, erbeten unter Chiffre 4278
d. Zeitschrift ,,Flugsport’”.

Gehaltsanspriichen unter Chiffre Nv. 4275 an
den Verlag des ,Flugsport*, Frankfurt a. M,

Suche Ziermodell Ju 88 GCrofe
25—50 cm Spannweite. Angebote mit Preis
unter Chiffer 4276 an den Verlag des
»Flugsport, Frankfurt am Main.

Gabelungen: Kraftfahrwesen u. Land-
maschinentechnik. Druckschr. kostenl.

Birken - Flugzeug -
Sperrholz - Platten

CARAWINT®
deutsches Fabrikat

bei Rekordfliigen erprobt, in den
Qualitaten: AVIATIC, SPEZIAL,
GLEITFLUG in allen Stérken von
0,_4—10 mm liefert prompt ab Lager

Georg Herté

Berlin-Charlottenburg 1

Gebe sofort ge'bunde'ne Jahrginge
»Flugsport” 1918 bis 1924 und 1926 bis 1927.
Vollstindig jedoch nicht gebund 1930, 1938,
1939, 1940, 1943; Nicht vollstindig die Jahv-
génge 1928 bis 1942, nur einige Hefte fehlend
gegen L e ica Il 'und Leitz Hektor 7, 3-1:/1,9.
Angebote unter Nv. 4279 an den Verlag des
»Flugsport™. . .

Schickt unseren Soldaten an den
Fronten Zeitschriften. Ihr be-
reitet ihnen damit grofie Freude!

Verpadiung

nicht

wegwerfen,

auch gebraucht ist sie
noch wertvoll und IaBt sich
meist weiter verwenden.Wer
leere Formamint-Flaschen
mit Schraubdeckel an
Apotheken und Drogerien
zuriickgibt, hilft Material
und Energien sparen und
unterstiitzt unsere Arbeit im
Dienst der Volksgesundheit.
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