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Flugverkehrs Sicherheit und Wirtschaftlichkeit. 
Durch Beiseitestellung der Kriegsflugzeugentwicklung in Deutsch­

land in den letzten 10 Jahren hat die Entwicklung des deutschen Luft­
verkehrs und der dazu nötigen Mittel den des Auslandes überholt. Ge­
rade zur Zeit, wo die Konstrukteure des Auslandes sich voll und ganz 
nur mit dem Kriegsflugwesen befassen, ist es notwendig, den Vor­
sprung im Verkehrsflugwesen noch zu vergrößern. Sicherheit und 
Wirtschaftlichkeit müssen noch weiter erhöht werden. Hier gilt es, 
noch weitere, dem Flugwesen verhältnismäßig fernstehendere junge 
wissenschaftlich-technische Kräfte, auch der neuzeitlich angewandten 
Physik, heranzuziehen. Hier ist es notwendig, auf dem Gebiete der 
Flugsicherung auf Lücken hinzuweisen und Aufgaben zu stellen. 

Betriebsergebnisse 
der Deutschen Lufthansa im Sommer 1933. 

Eine Uebersicht über den deutschen Sommerluftverkehr des Jah­
res 1933 zeigt einen erfreulichen Anstieg der Beförderungsergebnisse 
der Deutschen Lufthansa. Die mitgeteilten Zahlen beziehen sich auf 
die Zeit vom 1. Mai bis 31. August 1933, verglichen mit denen im 
gleichen Zeitraum des Vorjahres. Es sei besonders darauf hingewiesen, 
daß nur zahlende Nutzlast erfaßt wurde. 

Die Kilometerleistung im gesamten gemischten Verkehr stieg um 
6,2% auf 4 586 402 km. 

Unter den Beförderungsergebnissen sind zunächst die sehr gün­
stigen Zahlen über den Anstieg der beförderten Fluggäste zu er­
wähnen. Es wurden 56 584 Personen gegenüber 45 055 im Vorjahr 
befördert. Das entspricht einer Zunahme von 25,6%. In Personenkilo­
metern ausgedrückt, ergibt die Steigerung 34,1%, nämlich 16 338 940 
Personenkilometer gegenüber 12186142 im gleichen Zeitraum des 
Jahres 1932. Es wurden 94,3 t Gepäck befördert gegenüber 90,7 t, was 
einer Steigerung von 4,0% entspricht. 

Sehr günstig entwickelte sich der Luftexpreßgutverkehr. Die be­
förderte Menge betrug 459,7 t, entsprechend einer Zunahme von 
12,4%, da im Sommer 1932 nur 408,9 t Luftexpreßgut geflogen wur­
den. Die beförderte Luftpostmenge weist gewichtsmäßig mit über 
240 t etwa die gleiche Höhe wie im Vorjahr auf. Obwohl die reine 



Brief- und Paketpost erheblich gestiegen ist, kommt dies gewichts­
mäßig deshalb nicht zum Ausdruck, weil ein bedeutender Rückgang 
der Zeitungssendungen zu verzeichnen war. 

Die Regelmäßigkeit im Gesamtplanverkehr stieg auf 99,3%. Hier­
bei sei darauf hingewiesen, daß noch im Jahre 1930 eine Regelmäßig­
keit von nur 96% erreicht werden konnte. 

Zusammenfassend darf festgestellt werden, daß die Deutsche Luft­
hansa unter der neuen Regierung sehr günstige Beförderungsergeb­
nisse aufzuweisen hat, die wiederum günstige Rückschlüsse auf die 
allgemeine Besserung der deutschen Wirtschaftsverhältnisse zulassen. 
Schließlich sei auch noch darauf hingewiesen, daß in der ganzen Be­
richtszeit kein Unfall mit Personenschaden eintrat. 

Dornier-Fracht- und Lastenflugzeug DO Y. 
Der von der A. G. für Dornier-Flugzeuge, Altenrhein (Schweiz) 

gebaute Smotorige freitragende Hochdecker DO Y ist eine Hochlei­
stungslastenmaschine mit großen Laderäumen. Flügel st off bespannt, 
3holmig mit Blechbeplankung im Bereich der Motoren; Tragflächen 
gegen Flügelende elliptisch verjüngt, Stellig:, Flügelenden an dem die 
Motorgerüste tragenden Mittelstück biegungsssteif angeschlossen. 

Der Schalenrumpf hat Duralumin-Blechbeplankung auf Rahmen­
spanten bzw. Fachwerkhauptspanten. An letzteren unten Fahrwerkan-
lenkung. Raumeinteilung: Postraum, Führerraum, Frachtraum, auf 
Wunsch FT-Raum. 

Höhen- und Seitenflosse, Höhenflosse halbfreitragend, sind auf der 
Oberseite der Rumpf enden aufgesetzt. Ausgleichsflächen für Höhen-
und Seitenruder im Flug vom Führerraum aus verstellbar. 

Doppelsteuerung; Höhen- und Quersteuerung erfolgen durch 
Handrad. 

Fahrwerk: 2 windschnittig verkleidete Räder mit je einer senk­
rechten Federstrebe an Flügelmittelstück und je einem schwenkbaren 

Dornier-Frachtflugzeug DO-Y. 



V-Strebenpaar an Rumpfunterseite angelenkt. Radbremse. Am Rumpf­
ende schwenkbar gelagerte, abgefederte Spornrolle. 

Das Triebwerk besteht aus 3 luftgekühlten Bristol-Jupiter-VI-Mo-
toren ohne Getriebe, davon 2 in Flügelnase beiderseits des Rumpfes, 
der dritte auf einem Motorbock über dem Tragflügel. Zweiflüglige 
Zugschrauben in Dornier-Holzbauart. Townendringe. Verfügbarer 
Tankraum für Kraftstoff 2100 1 in Flügeltanks. Verfügbarer Tankraum 
für Schmierstoff 200 1 in Flügelnasentank für die beiden seitlichen 
Motoren, in Gondeltank für mittleren Motor. 

Spannweite 28 m, Länge 18,20 m, Höhe (mit stehenden Schrauben) 
6,10 m, Flügelfläche 111 m2, Motorleistung 3 X 350/500 PS, Rüstge­
wicht 5000 kg, Zuladung 3500 kg, Fluggewicht 8500 kg, Flächenbe­
lastung 76,5 kg/m2, Leistungsbelastung 5,4 kg/PS. Max. Geschw. 
250 km/h, Reisegeschw. 220 km/h, Landegeschw. 90 km/h, Gipfelhöhe 
6000 m, Reichweite 1500 km. 

Sportflugzeug Breda 39. 
Dieser von der Societa Ernesto Breda in Mailand gebaute Tief­

decker ist gegen die Rumpf Oberkante verstrebt über das Fahrwerk 
verspannt und mit Handley-Page-Schlitzen versehen. Die außenliegen­
den Nasen-Schlitzflügel arbeiten in üblicher Weise mit den Quer­
rudern und öffnen sich selbsttätig. Die inneren Nasenflügel werden 
vom Führer betätigt. Bei im Betrieb befindlichen Schlitzflügeln be­
trägt der Anstellwinkel 30 Grad. Landegeschwindigkeit 60 km. Das 
Fahrwerk ist so konstruiert, daß es einen Stoß von 5 Sek./m auf­
nehmen kann. 

Das ca. 20 cm über der Schraubenachse liegende Höhenruder ist 
so groß bemessen, daß es bei fast senkrechter Lage des Flugzeuges 
noch wirksam ist. 

Flügel Holzbauweise, mit Leinewand bespannt. Rumpf Stahlrohr 
geschweißt, mit Leinewand bedeckt. Die beiden Sitze durch runde 
Cellonaufbauten verkleidet. Doppelsteuerung. Fahrwerk Stahlrohrstre­
ben mit Vickers-Stoßaufnehmern, Räder Bendix-Bremsen. Hintere 
Leitwerksorgane Stahlrohr mit Leinewand bespannt, Höhen-Leit­
werksfläche im Fluge verstellbar. 

Motor Colombo S. 63 Sechszylinder 130/140 PS, Metallschraube. 
Ein Haupt- und ein Falltank. 

Spannweite 10,40 m, Länge 7,45 m, Höhe 2,95 m, Flügelinhalt 

Sportflugzeug Breda 39. Man beachte die Nasenflügel, 



10,40 m 2, Leergewicht 560 kg, Nutzlast 280 kg, Festigkeit 8fach, Ge­
schwindigkeit max. 220 km/h, min. 64 km/h, Steigvermögen auf 4000 m 
in 21 Min., Startzeit 6 Sek., Aktionsradius ungefähr 900 km. 

Caproni IWetallhochdecker Typ CA 97. 
Caproni hat unter der Typenbezeichnung CA 97 zwei Modelle 

entwickelt: Einen Einmotor und einen Dreimotor. Bei letzterem liegen 
die beiden seitlichen Motoren unter den Flügeln in den Strebenknoten­
punkten. Der Dreimotor kann als Land- und Wasserflugzeug geliefert 
werden. Flügel leicht V-Form, durch Streben abgefangen. Rumpf 
rechteckiger Querschnitt. Alles in Metallbauweise. Fahrgestell große 
Spurweite. Kabine für sechs Fluggäste. 

Caproni Typ CA 97. 

Abmessungen des Einmotors 420/500 PS: Spannweite 16 ni, Länge 
10,85 m, Höhe 3,50 m, Flügelinhalt 40 m 2, Leergewicht 1450 kg, Zu­
ladung 1200 kg, Geschwindigkeit 225 km/h, Gipfelhöhe 5500—6500 m. 

Dreimotor normal 300—360 PS, Leergewicht 1500 kg, Zuladung 
1000 kg, Geschwindigkeit 195 km/h. Gipfelhöhe 4000 m. 

Maschinenkanone Vickers-Armstrong 37 mm. 
Die Ueberlegenheit in der Kampfentwicklung der Maschinen­

kanone gegenüber dem Maschinengewehr ist von den Flugzeugkon­
strukteuren im Ausland seit längerer Zeit erkannt worden, vergleiche 
auch den Leitartikel in Nr. 20 des „Flugsport". Mit der Maschinen­
kanone ist es möglich, schon auf größere Entfernungen, insbesondere 
auf geschlossene Bombengeschwader erfolgreicher zu feuern, als vom 
Boden. Hierzu kommt noch, daß bei dem Bombenschuß eines fliegen­
den Bombengeschwaders beim Zielen das ungenaue Vorhalten wie 
beim Erdschuß wegfällt, da die angreifende Maschine ungefähr mit 
der gleichen Geschwindigkeit fliegen kann wie das Bombengeschwader. 

Das britische Air Force hat seit mehreren Jahren eingehende Ver­
suche mit Flugzeugmaschinenkanonen angestellt und hierbei Ziel­
sicherheit, Feuerwirkung, Rückstoßaufnahme bei automatischem 
Feuern u. a. m. untersucht. Es ergab sich hierbei, daß bei 1500 m 
noch genügende Treffsicherheit und Wirkung erreicht werden kann. 
Der Rückstoß einer 37-mm-Kanone betrug, wenn sie am Boden auf 
fester Unterlage feuert, 725 kg und in der Luft im Flugzeug 635 kg. 
Der geringere Rückstoß in der Luft ist auf die elastische Verlagerung 
im Flugzeug zurückzuführen. Unangenehm wurde das Zurückschlagen 
des Mündungsfeuers durch den Luftdruck empfunden. 

Die Flugzeugmaschinenkanone eignet sich besonders zur Bekämp­
fung von Unterseebooten, Tanks, Truppenteilen, Eisenbahnzügen, 
Scheinwerfern usw. Für Tanks und Unterseeboote kommen Aufschlag­
zünder mit Nachzündung zur Verwendung. 

Zur Verwendung gelangt HE-Munition mit einstellbarer Vor- oder 
Nachzündung. 

Die Vickers-Armstrong-37-mm-Kanone zeigt nebenstehende Ab­
bildung. Das Magazin liegt oberhalb der Kanone. Visiereinrichtung 
links, großer gebogener Haltegriff montiert auf einem durch Kurbel 



verstellbaren Drehkranz. Länge des Laufes 1,63 m, Länge der Riffe­
iung 1,26 m, Mündungsgeschwindigkeit 594 m/sec, Mündungsenergie 
12,45 m/t, Rückstoß 725,75 kg, Geschoßgewicht 666 g, Patronengewicht 
1,225 kg, max. Reichweite 4,57 km. Gewicht der Maschinenkanone 
90,73 kg, Gewicht des rückstoßenden Teiles 47,625 kg, Rücklauflänge 
min. 376 mm, max. 394 mm, Gesamtlänge der Kanone 2,323 m, Maga­
zininhalt 5 Patronen, Feuergeschwindigkeit 100 Schuß pro Minute. 

Die Maschinenkanone wurde bei einer Besichtigung des neuen 
dreimotorigen Blackburn-Flugbootes , Perth" der Oeffentlichkeit vor­
geführt. 

Veränderliche Tragfläche, 
A. Piskorsch, Odersch, Bez. Troppau. 

Aus wirtschaftlichen Gründen wird von den modernen Flugzeugen 
eine hohe Reisegeschwindigkeit verlangt; andererseits wird aber aus 
Sicherheitsgründen eine geringe Landegeschwindigkeit gefordert, da 

i ' i - ' i A ' ' „The' Aeroplane" 
Blackburn-,,Perth"-Dreimotoren-Qroßkampffluig ;bOot mit Vickers-Maschinen-

kanone 37 mm. 



eine große Landegeschwindigkeit bei Verkehrsflugzeugen größte Ge­
fahr für Fluggäste und Flugzeug darstellen würde. Desgleichen könnte 
die Größe des Landungsplatzes bei geringer Lande- und Startge­
schwindigkeit bedeutend verkleinert werden. Je größer demnach die 
Geschwindigkeitsspanne zwischen Reisegeschwindigkeit und Lande­
geschwindigkeit ist, desto wirtschaftlicher ist das Flugzeug. Beim nor­
malen Flugzeugtragflügel stehen sich aber diese beiden Forderungen 
gegenüber, da der Auftrieb von der Flugzeuggeschwindigkeit und dem 
Anstellwinkel der Tragfläche abhängt, so daß die Geschwindigkeits­
spanne zwischen Reise- und Landegeschwindigkeit verhältnismäßig 
klein ist. Wollte man beim normalen Flugzeugflügel durch starke Ver­
größerung des Anstellwinkels die Fluggeschwindigkeit zu vermindern 
suchen, würde die zur Erhaltung der Schwebefähigkeit notwendige 
„Grenzschicht" vom Flügel unter Bildung von Wirbeln abreißen, wo­
durch eine schnelle Abnahme des Auftriebes unter gleichzeitig starker 
Wider Standszunahme eintreten würde. Ein Weg zur Vergrößerung 
dieser Geschwindigkeitsspanne ist schon von Dr. Lachmann und 
Handley-Page durch die Spaltflügelkonstruktion gefunden worden. 
Durch den Spaltflügeleffekt gelingt es, die Luftströmung bis zu größe­
ren Anstellwinkeln des Ausgangsprofils zum Anschmiegen an das Flü­
gelprofil zu bringen, wodurch bei normalem Widerstand eine weitere 
Steigerung des Auftriebes möglich ist. 

Einen neuen Weg zur Vergrößerung dieser Geschwindigkeits­
spanne stellt nun meine patentierte Flügelkonstruktion der „veränder­
lichen Tragfläche" dar. Wie schon der Name sagt, ist bei dieser Kon­
struktion die Tragflächengröße selbst veränderbar, d. h. bei Reiseflug 
wird die Tragflächengröße verkleinert, bei Start und Landungsflug 
dagegen vergrößert. Durch diese Tragflächen Vergrößerung bei Lande­
geschwindigkeit kann ohne Vergrößerung des Anstellwinkels des Aus­
gangsprofils eine Steigerung des Auftriebes bei normalem Widerstand 
eintreten. Die Gefahr des Abreißens der Grenzschicht am Ausgangs­
profil beim Landungsflug besteht daher nicht. 

Wie die Abb. 1 zeigt, besteht die Konstruktion der „veränder­
lichen Tragfläche" aus einem Ausgangsprofil und ein oder mehreren 
Hilfsflächen. Auf der Druckseite des Ausgangsprofils sind ein oder 
mehrere Einzelflächen abgespaltet. Ob man nun eine einzige Fläche 
abspaltet oder mehrere Einzelflächen verwendet, ist durch konstruk­
tive Maßnahmen bedingt. Bei Anwendung des letzteren Konstruktions­
falles kann jedoch die ganze Profilhöhe für die Holmkonstruktion ver­
wendet werden, was von großer Bedeutung für die Festigkeit der 
Tragfläche selbst ist. 

Bei Reiseflug werden die Hilfsflügel mittels Gelenkhebel in die 
Normalstellung, d. h. an das Ausgangsprofil herangerückt. Hauptflügel 
und Hilfsflügel bilden somit ein geschlossenes normales Profil, wo­
durch eine große Reisegeschwindigkeit ermöglicht wird. Bei Langsam­
flug werden die Hilfsflügel auf Landestellung gekurbelt, d. h. die Hilfs­
flügel werden vom Ausgangsprofil ausgerückt. 

Durch das Ausrücken der Hilfsflügel wird bewirkt, daß 
1. die tragende Fläche selbst vergrößert wird und 
2. auf der Druckseite des Ausgangsprofils Wölbungen entstehen. 

Beide Faktoren bewirken, daß ohne Vergrößerung des Anstell­
winkels des Ausgangsprofils eine wesentliche Steigerung des Auftrie­
bes erzielt wird. 

Die Hilfsflügel erhalten im Gegensatz zum Ausgangsprofil einen 
verstärkten Anstellwinkel. Die Stellung der Hilfsflügel ist so gewählt, 
daß zwischen der Hinter- und Vorderkante der benachbarten Hilfs­
flügel ein düsenförmiger Spalt entsteht. 



Durch die Wirkung des 
Spaltflügeleffektes gelingt es, 
trotz Vergrößerung des Anstell­
winkels der Hilfsflügel die Luft­
strömung an denselben zum An­
schmiegen zu bringen, wodurch 
eine weitere Steigerung des Ge­
samtauftriebes bei normalem 
Widerstand eintritt. 

Eine erweiterte Konstruk­
tion der veränderlichen Trag­
fläche durch Flügeltiefenvergrö­
ßerung durch nach hinten aus­
rückbaren Hilfsflügel zeigen Ab­
bildung 2 und 3. 

Bei Reiseflug ist der Hilfsflü­
gel an das Ausgangsprofil heran­
gerückt, Hauptflügel und Hilfs­
flügel bilden somit ein geschlos­
senes normales Profil. 

Bei Langsamflug wird der 
Hilfsflügel über die Hinterkante 
des Ausgangsprofils ausgerückt. 

Die Stellung des Hilfsflügels 
zum Ausgangsprofil ist so ge­
wählt, daß zwischen der Hinter­
kante des Ausgangsprofils und 
der Vorderkante des Hilfsflügels 
ein düsenförmiger Spalt entsteht. 
Durch diesen Spaltflügeleffekt 
gelingt es, die Luftströmung 
trotz verstärktem Anstellwinkel 
des Ausgangsprofils zum An­
schmiegen an das Ausgangsprofil zu bringen, wodurch eine weitere 
Steigerung des Auftriebes bei normalem Widerstand möglich ist. Der 
Hilfsflügel besitzt im Verhältnis zum Ausgangsprofil einen verstärkten 
Anstellwinkel. Durch das Herunterziehen der Hinterkante des Hilfs­
flügels wird die Krümmung des Gesamtprofiles vergrößert, wodurch 
ebenfalls eine wesentliche Erhöhung des Auftriebes erzielt wird. 

Hispano Suiza Type 12 Ybrs, 860 PS. 
Dieser von Hispano Suiza entwickelte neue 12-Zylinder, zwei 

Reihen in V-Form, 60 Grad, mit Kompressor und Untersetzungsge­
triebe ist das Modernste, was von Motoren im Ausland auf dem Markt 
erschienen ist. Die gedrungene Bauart, 0,764 m Breite, 0,935 m Höhe 
und 1,71 m Länge, gestatten den Rumpfquerschnitt verhältnismäßig 
klein zn halten. Außerdem kann der Raum zwischen den beiden Zy­
linderreihen noch ausgenutzt werden. 

Die Schraubenwelle, 3 : 2 untersetzt, ist nach oben verlegt. Diese 
kann bei Verwendung von noch größeren Schrauben weiter nach oben 
verlagert werden. 

Der Zentrifugalkompressor liegt an der Hinterseite des Motors, 
Drehzahl des Laufrades ca. ein lOfaches der Kurbelwellendrehzahl. 
Von dem Kompressorgehäuse führen zu beiden Seiten der Zylinder­
reihen zwei große Verteilerrohre zu je drei Solex-Vergasern, von 
denen jeder einzelne zwei Zylinder speist. Ueber dem Kompressor­
gehäuse liegen an der Hinterseite des Motors die Zündmagnete mit 
Verteiler. 

Abb. 3 


