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Griindungsfieber.

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

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

(Fortsetzung.)
Daimler-Werke Sindelfingen.

Charakteristisch ist den im folgenden beschriebenen Daimler-Ein-
sitzern und Jagd-Zweisitzern die Verwendung eines neuen Motors,
Dieser leistet nominell 185 PS und weist 8 Zylinder auf, die in zwei
Reihen in V-Form angeordnet sind. Die Bauart hat bei den mitihm
ausgeriisteten Flugzengen die Verwendung des beiderseitigen Auspuffs
sowie der beiderseits angeordneten Verschalungen der Zylinderkopfe
zur Folge. Dieser Daimlermotor gehért zu denen, die imstande hétten
sein kénnen, nach Ueberwindung der anfinglichen Schwierigkeiten
die durch den Hispano-Suiza-Motor voriibergehend entstandene, teil-
weise feindliche Ueberlegenheit im Motorenbau fir Jagdflugzeuge
wettzumachen, Ks ist diesem Motor nicht mehr vergdnnt gewesen,
als Kampfmittel Verwendung zu finden.

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

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

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

9

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

Die in der Abb. 25—27 wiedergegebene Maschine tragt die Be-
zeichnung Mercedes-Daimler-Kampfzweisitzer . \ . 8“. Dieser Typ ist
ein ausgesprochener Jagdzweisitzer. In erster "Linie ist ihm die hohe
Lage des Beobachterraumes charakteristisch, die dem Beobachter ein
ausreichendes SchuBfeld gewdhrleistet. Wihrend der Rumpf vorn in
der bei allen hier beschriebenen Daimler-Flugzeugen benutzten Pro-
pellerhaube endet,lduft er hinten in eine horizontale Schneide aus, an die
sich das einteilige, ausgeglichene Hohensteuer anschlieffit. Auffallend
ist die Breitenausdehnung der horizontalen Schwanzfliche im Verhalt-
nis zur Ldngenausdehnung; trotzdem sind die Schwanzflichen frei-
tragend. Die Kielfliche ist oberhalb des Rumpfes montiert, das Sei-
tensteuer ausgeglichen. Die Flichen sind stark gestaffelt und zeigen
Pfeilform, Das Unterdeck besitzt auBerdem etwas V-Form. Die
Querruder, die ausgeglichen sind, werden durch Kabel betitigt. Die
Kabel laufen von den Verwindungsklappen nach einem Punkt des
freitragenden Endes des Vorderholmes der unteren Fliche, Die Flichen-
verspannung entspricht dem vorher beschriebenen Typ.

Der Mercedes-Daimler-Kampfeinsitzer ,L 9 (s. Abb. 28—30)
zeigt wiederum die Richtlinien, in denen sich der Jagdflugze:.gbau in
der letzten Zeit des Krieges mehr und mehr bewegte. Kr weist frei-
tragende Flichen auf. Der Rumpf endet hinten in einer vertikalen
Schneide, an die sich nach oben die Seitensteuerachse sowie nach hin-
ten das Seitensteuer selbst anschlieBt. Infolge dieser Ausfiihrung ist
bei der vorliegenden Type das Hohensteuer zweiteilig. Alle Steuer-
flichen sind ausgeglichen, davon Hohensteuer und Verwindungsklappen
derart, daB die Ausgleichlappen iiber die Umrisse der Dampfungs-
fliche bezw. des Oberdecks herausreichen. Das Fahrgestell zeigt die
frithere Ausfilhrung, jedoch ist die als tragendes Organ ausgebildete
Verkleidung der Hilfs- und Radachse bemerkenswert. Die Flichen-
zelle weist lediglich im Baldachinfeld Diagonalverspannungen gegen

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

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

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

er vor oder in dem Tragdeck.

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

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

decker, (Forts. folgt.)

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

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

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

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

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

HSLAﬂm
My Moy,

Somt waren <o
eingangs erwilaiten
R Rl B s ? 19 hl.m e last pest-



Scite SLO

Fogl Jagdiingzens Martinsyde I 1 mit 300 PS Hispano-Sniza.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

im Vergleich zum alten Sport-Typ erheblich gesteigert werden, sodalf
also auch in diesem Punkte der Sportsmann voll auf scine Kosten
kommen kann. Und ist die Konstruktion wie beim kleinen Grade-
Eindecker so leicht gehalten, dafl eine Person bequem ohne Anstren-
gung ‘das ganze Flugzeng fortziehen kann, wie es bereits bel
dew neucsten leichten Sporttyp von Fokker der Fall ist, so diirfte
jetzt bei der grolien Zahl der wihrend des Krioges ausgebildeten
Flieger die Zeiv nicht melr fern sein, wo nach angestrengter Werk-
tagsarbeit am schinen Sonntagmorgen die ehemaligen Piloten ihr
kleines Sportflugzeng aus dem an der Stadtperipherie gelegenen
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Schuppen ziehen und gleich Wandervogeln von den der Stadt benach-
burten Wiesen aus ihre Sonntagmorgen-Ausflige unternehmen.
Hoffen wir im Interesse einer gesunden Fortentwicklung der
Flugzeugtechnik, daB dieser Zukunftstraum sich in nicht allzuferner
Zeit verwirklicht. H. R.

Die Gruebler-Patente

betr. ,Verfahren gegen die Leistungsverminderung infolge niedrigen
Luftdruckes bei Viertakt- und verwandten Motoren“, die, in der
Schweiz unter Nr. 75904 und 76888 erteilt und am 1. 10.17. bezw.
1. 2. 18, ausgegeben, als zu den ersten den vorkomprimierten Motor be-
treffenden patentrechtlichen Veréffentlichungen zahlen, seien nach-
stehend auszugsweise wiedergegeben. Zwecke und Ziele des Hohen-
motors konstanter Leistung sind als bekannt vorauszusetzen, vergl.
u. a. Flugsport 1918, Nr. 20, Seite 484 u. ff.; das von Gruebler an-
gegebene, am 6. 10. 15. angemeldete Verfahren beruht darauf, daB nach
Schluf des EinlaBventils soviel Zusatzluft in den Cylinder gepreBt
wird, daB unabhingig von der duBeren Luftdichte eine Cylinderfiillung
von normaler Dichte erhalten wird.
Die Zusatzluft wird durch eine
) Pumpe (Kompressor) geliefert, deren

1 Geschwindigkeit entsprechend der
Hohenlage geregelt wird.
In der beigegebenen Ab-
bildung stellt a_einen
Cylinder, b einen J{olben,
¢ das EinlafBventil und d
einen in den Zylinder
miindenden Einla einer
Leitung e dar, die von
der Pumpe oder dem
Kompressor g PreBluft
zufithrt. In die Leitung
e ist ein Schieber f ein-
geschaltet; 1 ist das Aus-
laBventil des Cylinders.
Der Kompressor g soll
seinen Antrieb von der
Motorwelle h aus durch
einen in bekannter Weise
regelbaren Kegelschei-
benriementrieb erhalten.
Durch den Abwiirtsgang
des Kolbens wird durch
¢ hindurch vom Vergaser
her Luftgas-Gemisch in
den Cylinder gesaugt,
nahe dem unteren Tot-
punkt wird das EinlaB-
ventil ¢ geschlossen und
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Bleriot R-Flngzeug fiir 28 Passagiere. 4 Motoren, zus. 1000 PS. Geschwindigkeit 145 km.

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

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

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

Konstruktions-Einzelheiten.

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

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

unverkennbar.

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

# *

4

Uihentlossen-Verstethung Beim eyl Bristol 1210,
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Englischer Vickers
Benzinhahn.
Vickers hat fiir seipe
Flugzeuge eine beson-
dere Hahnkonstruktion
herausgebracht. Wie die
nebenstehende Abb. er-
kennen 1aBt, wird der
Kiickenstil durch einen
unter Federdruck stehen-
den Packungsring abge-
dichtet. Der Raum unter
dieser Stopfbiichse muf
mit Fett gefiillt sein.

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

trichtigen.

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

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

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

Jetzt wo, wenn man von GroBendnderungen absieht, der Drachenflieger-
{ypus so ziemlich am Ende seiner Entwicklungsmdglichkeit angelangt ist, bleibt
eigentlich nichts mehr fiir den erfinderischen Konstrukteur. Er ist kaum mehr
in der Lage neues zu bieten. Es ist also die Zeit einer jeden Entwicklungsge-
schichte gekommen, in der die Arbeit der reinen Wissenschaft beginnt, einer
Wissenschaft, die auf dem vorhandenen aufbauend, all die Vorginge erneut
scharf beleuchtet und bestrebt ist, jeweils das denkbar giinstigste zu suchen
und zu finden.

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

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

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

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

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

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

dgs Widerstandes verwendet,

: oder aber ist es mdoglich, ihn

Psin ¥ ? unter jeder beliebigen Neigung

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

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

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

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

A—G—Psing

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

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

Bezeichnet man mit

1
P

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

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

In vorliegendem Fall
erhdlt man aus
_sine  cose

p. G G

tg p=p=tg f

das heifit nichts anderes,

Abb. 2 als daB der erforderliche

Motorzug dann und nur

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

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

ebenso einfach wie interessant.

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

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

P pGeosatGsina

dP —sinp+ 12 cos P

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

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

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

ein Maximum ist.

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

3
a

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

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

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

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






