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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 notigen Mittel den des Auslandes iiberholt. 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 vergroBern. Sicherheit und
Wirtschaftlichkeit miissen noch weiter erhoht werden. Hier gilt es,
noch weitere, dem Flugwesen verhiltnismiBig fernstehendere junge
wissenschaftlich-technische Krifte, auch der neuzeitlich angewandten
Physik, heranzuziehen, Hier ist es notwendig, auf dem Gebiete der
Flugsicherung auf Liicken hinzuweisen und Aufgaben zu stellen.

Betriebsergebnisse
der Deutschen Lufthansa im Sommer 1933.

Eine Uebersicht iiber den deutschen Sommerluftverkehr des Jah-
res 1933 zeigt einen erfreulichen Anstieg der Beforderungsergebnisse
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,
daB nur zahlende Nutzlast erfaBt wurde.

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

Unter den Beforderungsergebnissen sind zunichst die sehr giin-
stigen Zahlen iiber den Anstieg der beforderten Fluggiste zu er-
wihnen. Es wurden 56 584 Personen gegeniiber 45055 im Vorjahr
beférdert. Das entspricht einer Zunahme von 25,6%. In Personenkilo-
metern ausgedriickt, ergibt die Steigerung 34,1%, nimlich 16 338 940
Personenkilometer gegeniiber 12186 142 im gleichen Zeitraum des
Jahres 1932. Es wurden 94,3 t Gepick befordert gegeniiber 90,7 t, was
einer Steigerung von 4,0% entspricht.

Sehr giinstig entwickelte sich der LuftexpreBgutverkehr. Die be-
forderte Menge betrug 459,7 t, entsprechend einer Zunahme von
12,4%, da im Sommer 1932 nur 408,9 t LuftexpreBgut geflogen wur-
den. Die beforderte Luftpostmenge weist gewichtsmiBig mit iiber
240 t etwa die gleiche Hohe wie im Vorjahr auf. Obwohl die reine
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Brief- und Paketpost erheblich gestiegen ist, kommt dies gewichts-
méafig deshalb nicht zum Ausdruck, weil ein bedeutender Riickgang
der Zeitungssendungen zu verzeichnen war.

Die RegelmiBigkeit im Gesamtplanverkehr stieg auf 99,3%. Hier-
bei sei darauf hingewiesen, dal noch im Jahre 1930 eine RegelmiBig-
keit von nur 96% erreicht werden konnte.

Zusammenfassend darf festgestellt werden, daf die Deutsche Luft-
hansa unter der neuen Regierung sehr giinstige Beforderungsergeb-
nisse aufzuweisen hat, die wiederum giinstige Riickschliisse auf die
allgemeine Besserung der deutschen Wirtschaftsverhiltnisse zulassen.
SchlieBlich sei auch noch darauf hingewiesen, dafl in der ganzen Be-
richtszeit kein Unfall mit Personenschaden eintrat.

Dornier-Fracht- und Lastenflugzeug DO Y.

Der von der A. G. fiir Dornier-Flugzeuge, Altenrhein (Schweiz)
gebaute 3motorige freitragende Hochdecker DO Y ist eine Hochlei-
stungslastenmaschine mit groflen Laderdumen. Fliigel stoffbespannt,
3holmig mit Blechbeplankung im Bereich der Motoren; Tragflichen
gegen Fliigelende elliptisch verjiingt, 3teilig, Fliigelenden an dem die
Motorgeriiste tragenden Mittelstiick biegungsssteif angeschlossen.

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

Hohen- und Seitenflosse, Hohenflosse halbfreitragend, sind auf der
Oberseite der Rumpfenden aufgesetzt. Ausgleichsflichen fiir Hohen-
und Seitenruder im Flug vom Fiihrerraum aus verstellbar.

Doppelsteuerung; Héhen- und Quersteuerung erfolgen durch
Handrad.

Fahrwerk: 2 windschnittig verkleidete Riader mit je einer senk-
rechten Federstrebe an Fliigelmittelstiick und je einem schwenkbaren

Dornier-ﬁ'achtflﬁgzeug DO-Y.
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V-Strebenpaar an Rumpfunterseite angelenkt. Radbremse. Am Rumpi-
ende schwenkbar gelagerte, abgefederte Spornrolle.

Das Triebwerk besteht aus 3 luftgekiihlten Bristol-Jupiter-VI-Mo-
toren ohne Getriebe, davon 2 in Fliigelnase beiderseits des Rumpfes,
der dritte auf einem Motorbock iiber dem Tragiliigel. Zweiiliiglige
Zugschrauben in Dornier-Holzbauart. Townendringe. Verfiigharer
Tankraum fiir Kraftstoff 2100 1 in Fliigeltanks. Verfiigbarer Tankraum
fiir Schmierstoff 200 1 in Fliigelnasentank fiir die beiden seitlichen
Motoren, in Gondeltank fiir mittleren Motor.

Spannweite 28 m, Linge 18,20 m, Hohe (mit stehenden Schrauben)
6,10 m, Fliigelfliche 111 m? Motorleistung 3 X 350/500 PS, Riistge-
wicht 5000 kg, Zuladung 3500 kg, Flugeewicht 8500 kg, Flichenbe-
lastung 76,5 kg/m? Leistungsbelastung 5,4 kg/PS. Max. Geschw.
250 km/h, Re1segeschw 220 km/h, Landegeschw. 90 km/h, Gipfelhshe
6000 m, Reichweite 1500 km.

Sportilugzeug Breda 39

Dieser von der Societa Ernesto Breda in Mailand gebaute Tief-
decker ist gegen die Rumpfoberkante verstrebt iiber das Fahrwerk
- verspannt und mit Handley-Page-Schlitzen versehen. Die auenliegen-
den Nasen-Schlitzfliigel arbeiten in {iblicher Weise mit den Quer-
rudern und offnen sich selbsttitig. Die inneren Nasenfliigel werden
vom Fithrer betitigt. Bei im Betrieb befindlichen Schlitzfliigeln be-
trigt der Anstellwinkel 30 Grad. Landegeschwindigkeit 60 km. Das
Fahrwerk ist so konstruiert, daB es einen Stof von 5 Sek.m aui-
nehmen kann.

Das ca. 20 cm iiber der Schraubenachse liegende Hohenruder ist
so groB bemessen, daBl es bei fast senkrechter Lage des Flugzeuges
noch wirksam ist.

Fliigel Holzbauweise, mit Leinewand bespannt. Rumpf Stahlrohr
geschweiflt, mit Leinewand bedeckt. Die beiden Sitze durch runde
Cellonaufbauten verkleidet. Doppelsteuerung. Fahrwerk Stahlrohrstre-
ben mit Vickers-StoBaufnehmern, Rider Bendix-Bremsen. Hintere
Leitwerksorgane Stahlrohr mit Leinewand bespannt, Hohen-Leit-
werksfliche im Fluge verstellbar.

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

Spannweite 10,40 m, Linge 7,45 m, Hohe 2,95 m, Fliigelinhalt

Sportflugzeug Breda 39. Man beachte die Nasenfliigel.
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10,40 m®, Leergewicht 560 kg, Nutzlast 280 kg, Festigkeit 8fach, Ge-
schwindigkeit max. 220 km/h, min. 64 km/h, Steigvermogen auf 4000 m
in 21 Min., Startzeit 6 Sek., Aktionsradius ungefihr 900 km.

Caproni Metallhochdecker 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 Fliigeln in den Strebenknoten-
punkten. Der Dreimotor kann als Land- und Wasserflugzeug geliefert
werden. Fliigel leicht V-Form, durch Streben abgefangen. Rumpf
rechteckiger Querschnitt. Alles in Metallbauweise. Fahrgestell groBe
Spurweite. Kabine fiir sechs Fluggiste.

Caproni Typ CA 97.

Abmessungen des Einmotors 420/500 PS: Spannweite 16 m, Linge
10,85 m, Hohe 3,50 m, Fliigelinhalt 40 m? Leergewicht 1450 kg, Zu-
ladung 1200 kg, Geschwindigkeit 225 km/h, Gipfelhohe 5500—6500 m.

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

Maschinenkanone Vickers-Armstrong 37 mm.

Die Ueberlegenheit in der Kampfentwicklung der Maschinen-
kanone gegeniiber dem Maschinengewehr ist von den Flugzeugkon-
strukteuren im Ausland seit lingerer Zeit erkannt worden, vergleiche
auch den Leitartikel in Nr. 20 des ,,Flugsport”. Mit der Maschinen-
kanone ist es moglich, schon auf groBere Entfernungen, insbesondere
auf geschlossene Bombengeschwader erfolgreicher zu feuern, als vom
Boden. Hierzu kommt noch, daB bei dem BombenschuB} eines fliegen-
den Bombengeschwaders beim Zielen das ungenaue Vorhalten wie
beim ErdschuB wegfillt, da die angreifende Maschine ungefihr 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, RiickstoBaufnahme bei automatischem
Feuern u. a. m. untersucht. Es ergab sich hierbei, daB bei 1500 m
noch geniigende Treffsicherheit und Wirkung erreicht werden kann.
Der RiickstoB 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 RiickstoB in der Luft ist auf die elastische Verlagerung
im Flugzeug zuriickzufithren. Unangenehm wurde das Zuriickschlagen
des Miindungsfeuers durch den Luftdruck empfunden.

Die Flugzeugmaschinenkanone eignet sich besonders zur Bekdmp-
fung von Unterseebooten, Tanks, Truppenteilen, Eisenbahnziigen,
Scheinwerfern usw. Fiir Tanks und Unterseeboote kommen Aufschlag-
ziinder mit Nachziindung zur Verwendung.

Zur Verwendung gelangt HE-Munition mit einstellbarer Vor- oder
Nachziindung. »

Die Vickers-Armstrong-37-mm-Kanone zeigt nebenstehende Ab-
bildung. Das Magazin liegt oberhalb der Kanone. Visiereinrichtung
links, groBer gebogener Haltegriff montiert auf einem durch Kurbel
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verstellbaren Drehkranz. Liange des Laufes 1,63 m, Linge der Riffe-
lung 1,26 m, Miindungsgeschwindigkeit 594 m/sec., Miindungsenergis
12,45 m/ft, RiickstoB 725,75 kg, GeschoBgewicht 666 g, Patronengewicht
1,225 kg, max. Reichweite 4,57 km. Gewicht der Maschinenkanone
90,73 kg, Gewicht des riickstoBenden Teiles 47,625 kg, Riicklauflinge
min. 376 mm, max. 394 mm, Gesamtlinge der Kanone 2,323 m, Maga-
zininhalt 5 Patronen, Feuergeschwindigkeit 100 Schufl pro Minute.

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

Verédnderliche Tragfldche.
A. Piskorsch, Odersch, Bez. Troppau.
Aus wirtschaftlichen Griinden wird von den modernen Flugzeugen
eine hohe Reisegeschwindigkeit verlangt; andererseits wird aber aus
Sicherheitsgriinden eine geringe Landegeschwindigkeit gefordert, da

ibs T e ' ; : ,The Aeroplane®
Blackburn—,,Perth“ Drexmotoren GroBkampfﬂugboot ‘mit Vickers-Maschinen-

kanone 37 mm.
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eine grofle Landegeschwindigkeit bei Verkehrsflugzeugen grofte Ge-
fahr fiir Fluggédste und Flugzeug darstellen wiirde. Desgleichen konnte
die GroBe des Landungsplatzes bei geringer Lande- und Startge-
schwindigkeit bedeutend verkleinert werden. Je groBer demnach die
Geschwindigkeitsspanne zwischen Reisegeschwindigkeit und Lande-
geschwindigkeit ist, desto wirtschaftlicher ist das Flugzeug. Beim nor-
malen Flugzeugtragiliigel stehen sich aber diese beiden Forderungen
gegeniiber, da der Auftrieb von der Flugzeuggeschwindigkeit und dem
Anstellwinkel der Tragfliche abhingt, so daB die Geschwindigkeits-
spanne zwischen Reise- und Landegeschwindigkeit verhidltnismaBig
klein ist. Wollte man beim normalen Flugzeugiliigel durch starke Ver-
groBerung des Anstellwinkels die Fluggeschwindigkeit zu vermindern
suchen, wiirde die zur Erhaltung der Schwebefihigkeit notwendige
,,arenzschicht vom Fliigel unter Bildung von Wirbeln abreien, wo-
durch eine schnelle Abnahme des Auftriebes unter gleichzeitig starker
Widerstandszunahme eintreten wiirde. Ein Weg zur VergroBerung
dieser Geschwindigkeitsspanne ist schon von Dr. Lachmann und
Handley-Page durch die Spaltfliigelkonstruktion gefunden worden.
Durch den Spaltfliigeleffekt gelingt es, die Luftstromung bis zu groBe-
ren Anstellwinkeln des Ausgangsprofils zum Anschmiegen an das Flii-
gelprofil zu bringen, wodurch bei normalem Widerstand eine weitere
Steigerung des Auftriebes moglich ist.

Einen neuen Weg zur VergroBerung dieser Geschwindigkeits-
spanne stellt nun meine patentierte Fliigelkonstruktion der ,,verdnder-
lichen Tragfliche® dar. Wie schon der Name sagt, ist bei dieser Kon-
struktion die TragflichengroBe selbst verdnderbar, d. h. bei Reiseflug
wird die TragflichengroBe verkleinert, bei Start und Landungsflug
dagegen vergroBert. Durch diese Tragflichenvergroferung bei Lande-
geschwindigkeit kann ohne VergroBerung des Anstellwinkels des Aus-
gangsprofils eine Steigerung des Auftriebes bei normalem Widerstand
eintreten. Die Gefahr des AbreiBens der Grenzschicht am Ausgangs-
profil beim Landungsflug besteht daher nicht.

Wie die Abb. 1 zeigt, besteht die Konstruktion der ,,verdnder-
lichen Tragfliche* aus einem Ausgangsprofil und ein oder mehreren
Hilfsflichen. Auf der Druckseite des Ausgangsprofils sind ein oder
mehrere Einzelflichen abgespaltet. Ob man nun eine einzige Fldche
abspaltet oder mehrere Einzelflichen verwendet, ist durch konstruk-
tive MaBnahmen bedingt. Bei Anwendung des letzteren Konstruktions-
falles kann jedoch die ganze Profilhohe fiir die Holmkonstruktion ver-
wendet werden, was von groBer Bedeutung fiir die Festigkeit der
Tragfliche selbst ist.

Bei Reiseflug werden die Hilfsfliigel mittels Gelenkhebel in die
Normalstellung, d. h. an das Ausgangsprofil herangeriickt. Hauptfliigel
und Hilfsfliigel bilden somit ein geschlossenes normales Profil, wo-
durch eine groBe Reisegeschwindigkeit ermoglicht wird. Bei Langsam-
flug werden die Hilfsfliigel auf Landestellung gekurbelt, d. h. die Hilfs-
fliigel werden vom Ausgangsprofil ausgeriickt.

Durch das Ausriicken der Hilfsfliigel wird bewirkt, daB

1. die tragende Fliche selbst vergroBert wird und
2. auf der Druckseite des Ausgangsprofils Wolbungen entstehen.

Beide Faktoren bewirken, daB ohne VergroBerung des Anstell-
winkels des Ausgangsprofils eine wesentliche Steigerung des Auftrie-
bes erzielt wird.

Die Hilfsfliigel erhalten im Gegensatz zum Ausgangsprofil einen
verstirkten Anstellwinkel. Die Stellung der Hilfsfliigel ist so gewihlt,
daB zwischen der Hinter- und Vorderkante der benachbarten Hilfs-
fliigel ein diisenformiger Spalt entsteht.







