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

Gründungsfieber. 
Trotzdem die Zukunft des Friedensflugwesens noch in einen 

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

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



Unsere Jagd- und Sportflugzeuge. 
(Fortsetzung.) 

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

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

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

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

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

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



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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Die Grade- und Schulze-Flugzeuge besaßen nun die Eigenschaften, 
die die obigen Anforderungen annähernd erfüllten. Der Motor war 
bei den von diesen Firmen gebauten Passagierflugzeugen ein 70 PS 
luftgekühlter Grade-Zwoitakt- oder Anzani-Motor, die im Betriebsstoff-
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verbrauch sehr sparsam waren und genügende Betriebssicherheit besaßen' 
Infolge des geringen Gewichts und der einfachen Konstruktion war 
eine leichte Demontage möglich, die auch dem Laien gestattete, ohne 
Hilfe eines Monteurs Motorschäden zu reparieren. Der Einbau des 
Motors war infolgedessen leicht gehalten und so gestaltet, daß man 
bequem etwaige Arbeiten am Motor ausführen konnte. Aus oben dem 
Grunde war auch der übrige Bau der Maschine einfach und billig. 

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

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

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

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

angebracht. Durch 
diese Tiefverlegung 

des Schwerpunktes u. 
durch die Tauben 
form der Tragflächen 

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

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

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

J 



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

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

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

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

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

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

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

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

Ih t r c l i v c i ' s | i ; i i m n n g s l o s e A u s f ü h r u n g u n d d a m i t b e d i n g t e m 
g e r i n g e m Lui t w i d e r s t a n d w u r d e m u h die S c h n e l l i g k e i t de-, A p p a r a t . « 



l>rejjiii.!t-ZweHitzer. 

im Vergleich zum alten Sport-Typ erheblich gesteigert werden, sodali 
also auch in diesem Punkte der Sportsmann voll auf seine Kosten 
kommen kann. Und ist die Konstruktion wie beim kleinen Grado-
Eindeeker so leicht gehalten, daß eine Person bequem ohne Anstren­
gung 'das ganze Flugzeug fortziehen kann, wie es bereits bei 
dem neuesten leichten Sporttyp von Fokker der Fall ist, so dürfte 
jetzt bei der großen Zahl der während des Krieges ausgebildeten 
b'liegcr die Zeit nicht mehr fern sein, wo nach angestrengter Werk­
tagsarbeit am schönen Sonnlagmorgen die ehemaligen Piloten ihr 
kleines Sportflugzeug aus dem an der Stadtperipherie gelegenen 



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

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

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

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

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

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



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

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

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

.•.V' fc'JS&ls 

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

Konstruktions-Einzelheiten. 
Höhenflossen-Verstel­
lung beim englischen 

Bristol F 2 B . 
In England sucht 

man noch immer Schwer­
punktsverschiebungen 

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

man dort selbst die 
Stabilitäts verhält nisse 
und die nachteiligen 

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

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

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



Englischer Vickers 
Benzinhahn. 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

des Widers t andes verwendet , 

Psin <f 

w 

Ahl). 1 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Wir differenzieren die Gleichung und erhalten : 
. 1 

sin tp 
!<•. G 

cos tp 

*) c» bedeutet den zu Cu gehörigen Widerstandskoeffizienten der Trag­
flächen und c w ' den zu allen übrigen Teilen (Rumpf—Streben Kahel . . . . ) ge­
hörigen Widers tandsbeiwert , wenn diese Teile in ihrer Gesamtheit auf die Größe 
der Tragflärhen bezogen werden. 



vi 

Nach den bekann ten 
Regeln der Differential­
rechnung setzt man zur 
Bestimmung der Ex t r em­
wer te einer Funkt ion , 
deren e rs te Able i tung 
gleich Null. 

In vorl iegendem Fall 
erhält man aus 

sin <» , cos <p 
° = r- + 

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

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

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

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

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

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

p [ i .G cos n + G sin a 

COS OL 

P = 

d f 

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

|i G cos a -|-G sin i 

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

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

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

Widers tand) in der ßewegungsbahn . 
c 3 

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

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

der Gleitwinkel ß des gesamten Flugzeuges , also 

ig T = ; 
Ca 

( C . f c w ' l 

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

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

net sind, die für den Horizontalflug erreichbare gröfltmögliche Geschwindigkei t 

cw c w ' 

bei dem 

*) Es handelt sich dabei um denjenigen Gleitwinkel tg 

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

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



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

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

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

flugtecfjniftfie Xundßftau. 
I n l a n d . 

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

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

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

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

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


