
• • 

FACHSCHULE FUR FLUGZEUGTECHNIKER 
der Dornier - Werke A.-G .• Altenrhein [Schweiz] 

FLUGZEUGBAU 
ANHANG 11: SEGELFLUGZEUG BAU 

Verfasser: Ing. H. Kotz 



FACHSCHULE für FLUGZEUGTECF~IKER der Dornier-Werke A.G . 

F 1 u S Z e u b bau , ~ n h a n E 11 

Inhaltsverzeichnis . , 

A. Gesc.hichtliche Entwicklunß 

B. Entwicklun[: der Leistunbs segelfluGzGu;e 

C. Zusammenste llunG der modernsten Sege1-
fluCzGuBtype n (bis 1941). 

D. Baustoffe 

E. Konstruktion 

F. Se Ge 1 flu c3zcuce und MotorfluEzeußc 
(eine Gecc:Uberstc llung) 

Seite: 

2 

8 

31 

43 

47 

60 

,/ .. 



; j , 
.-

---_." ..... . __ .---_._ ...... __ .-
•... . FACHSCE[T]:,E :für 
. ,.;.. .. --_ ... __ ._--_ .. 

--- '. ' -----_ ... -_ .. _--- ---.. 

; 
---'i , 

! 
I 
i 

Flugzeu" bau, Anhang II Bl.l 

Lei twort: 

( Aus Jem Nachlass des Sportfliegers 

Robert Werner Schulte 

Wir träumen den uralten, seltsamen Traum : 

Die Sonne ist weit, und die Sterne sind fern, 

Und die Sehnsucht ist gross, und wir möohten so gern 

Mi t Flügeln am Arm in unendlichen Rau!!! ••• 

Wir waohsen durch Kampf mit Sturm und mit Braus 

Von selbst liber Kleinmut und Sohwächen hinaus 

Und trinken im Herzen berausoht und gebannt 

Das himmlische Licht über irdisohem Land. 

Wir selber sind unse res SchiD;;;sals Sohmied., 

Wir s ingen ein leuchtendes tr l-:.t zig8 S r,ied. , 
Wir fühlen beglückt liber Wolken und Höh f'n 

Das Leben ist he iss, und die Welt ist schön , • 

Wir treiben kein l ei chtes, vermessenes Spiel, 

Wir habe n ein stolzes, ein köstliches 2iel 

Wir weisen den Weg aus Taumel und Tanz 

In e insamen, ewigen, silbernen Gla nz ! 
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FlugzeugbAu,Anheng 11 B1.2 

D e r S e ge l f lug z e u g b a u . 
=========================================== 

Rj Geschichtliche EntwicklunIl; : 

Uralt ist das Sehnen des Menschenge schlechtesy.den Vögeln 
gleich durch die Lüfte zu streichen .. • 

Die Sa.ge. erzählt v-on .. den. Gri-echen __ D ä d 8 I u...s , und:· 
I k 1\ l' 11 ", von dem Germa nen Wie I !l n d Ckr __ Schmied, von 
Ale x a n der dem Grossen,der die Himmelsweiten auf einem 
Adlergespann besiegen will l di e westeur opäische Geschichte erzählt 
von den Flugversuohen des S c h n ei d e rvon U 1 m. 

Aber erst di e Ber ichte und Ski zzan von Flugmaschinen des 
Italieners L e 0 n R r d 0 d a V i n c i im 16.Jphrhundert 
können /115 ernstha ft e Fors chung betrachtet wer de n. In se i nen Werken 
bef/1sst er sich schon mit der Frege de s Schwebefluges, di e erst in 
unserem Jahrhundert zur Verwirklichung kommen sollte. 

Im 19.Jahrhunder t beschäftigt sich der Maler Ar n 0 1 d 
Böe k 1 i n mit der Frage ·d-es Vogelfluge s tibertr!;!.genfür -den 
Menschenflug. Aber auch er, wie Leonardo da Vi:::J.c i, k~men zu keinen 
praktischen Flugversuchen. 

1890 gelang es 0 t t 0 Lili e nthai 
Gleitflüge durchzuführen, Damit darf er als der Schöpfer 

die ersten 
des wirk-

lichen Menschenfluges betracht e: werden. In Gemeinschaftsarbeit mit 
seinem Bruder GustBV ver sucht e er durch Be obachtung ~es Storch­
fluges des Geheimnis des Glei~ens zu ergründen, Aus Messungen und 
Berechnungen der Luftwiders t~ ndsgesetze entst~nd sein erster Gleiter. 
Sprünge von 30 bis 400 m Weit e waren das Ergebnis . Doch fend seine 
Arbeit einen jähen Abschluss durch den Abstur z am 9 ,August 1896. 
Lilienthlll hatte mit seinen Gleitern etwa 1000 Flugversuche unter­
nommen . 
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FlugzeugbAu,Anhmg II. B1.3 

Nach dem Tod dieses Flugpioniers hatte in Deutschlpnd niemand 
Interesse, den Fluggedanken weiter zu verfolgen. Die amerikanischen 
Gebrüder Orville und W i 1 b Ul' ' W r i g h t nahmen sofort 
die Ideen von Lili enth81 auf und versuchten sie weiter in die Praxis 
umzusetzen. 1900 begannen sie mit den praktischen Flugversuchen, 
zuerst mit einem DrAchen, der sich zu, schwer erwies,und somit ohne 
Besetzung fliegen musste. Im Jphr 1902 gelangen ihnen Gleitflüge 
bis 600 m Weite, 1903 konnten sie sich bis über 1 Minute in der 
Luft halten , teilweise ohne irgendwelchen Höhenverlust • Die wich-

, tigste Aenderung, di e die Gebrüder Wright in ihrem Flugzeug vor-' 
I nahmen, war die, dass der Pilot zuerst im Flugzeug eine liegende 

I,i
' Stellung einnphm, später dann sitzend die Steuer betätigen konnte. 
I Bei Lili entha~rhing der Pilot noch im ApparAt und hplf mit den --, I Beiu9n durch Schwe rpunktsverlAge rung zur Steuerung mit. 
, De r Otto-Motor gab den Brüdern Wright die Möglichkeit, pus 
! , dem Gleiter ein Schweber zu entwickeln. Ihnen gelpng 'es Als den 
j I Erste~, mittels Motorkrpft sich vom Boden zu erheben, und damit den 
f Schwebeflug 8uszuführen. Der Gleitflug wurde nur noch in ge ringem 

)1 Mas se von Ihnen ver folgt. 
Die Entwicklung, di e sich in allen teilhabenden Ländern am 

I,' Fluggedanken voll und ganz nur auf den Motorflug stürzte, liess 

• 

I , 

die Idee des Gleitfluges voll in Vergessenheit geraten • 
Erst etwa 10 JBhre 

nommen. Erich 0 f f e r 
später wurde diese Idee wieder aufge­
m f n n führte in de r Nähe von Aachen 

pu! einer selbstgebputen Gleitmeschine Flugversuche durch, wo er 
sich ähnlich wie die Gebrüder Wright mittels einer Katapultvor­
richtung starten lie ss . 

! 
- Als ältester a.ktiver Pilot Deutschlllnds stürzte er 1930 beim 
Europarundflug über Lyon eb durch Flügelbruch.-

I 
i 

I 

1909 wurde durch Oscer Urs i n u s de r eigentliche Grund­
stein der heutigen Segelflugbewegung gelegt, in dem er einen regel­
rechten Gleitflugbetrieb orgAnisierte in Frpnkfurt 11m Mpin. 
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FlugzeugbAu,AnhAng 11. B1.4 

Angeregt durch diesen Schulbetrieb sAmmelte HRns Gut e r mut h 
begeisterte Schulkameraden um sich und gründete 1909 die DArm­
städter Flugvereinigung. Aus dieser Vereinigung entstand nAch dem 
Krieg die bebnnte .AkAdemische Flgergruppe Dprmstpdt (.Akaflieg D,). 
Hans Gutermuth fand in der Rhön das geeigneste Gelände für die 
Hängegleiterversuche seiner Gruppe und wurde damit eigentlich zum 
Entdecker der Segelfll.J.g-Rhön. 1912 stellte er dort die erste Welt­
bestlei1;ung Fuf mit 838 m Strecke und 1 min 52 sec. Dauer. 

Der Weltkrieg 1914 - 1918 unterb?nd jegliche Weiterentwick­
lung. Ers t die UnterbindunG der deutschen Luftfahrt . durch den 

Friedensvertr8g machte ~us der Not eine Tugend und liess 
die Gleitfliegerei um so intensiver wieder aufleben. 

Der "Rhönvater" OscAr Urs i n u s stArtete 1920 den ersten 
Rhönwettbewerb, der von jenem Zeitpunkt an jedes Je.hr zur Durch­
führung krm, Rekorde 8uf hekorde fielen in den nachfolgenden J8hren, 
AUS Minutenflügen wurden Stundenflüge, aus wenigen Hundert-Meter­
Flügen wurden Strecken bis 400 km, und pus geringen StBrtüber-

,höhungen wurden solche bis 6000 m. 

Der Traum, den Vögeln gleich zu fliegen, WAr ideell er­
reicht ..• 
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FlugzeugbBu, AnhFng 11. Bl.5 

Die folgende Rekordliste der Weltbestleistungen für Segel­
flug verflnschaulicht 11m klArsten, wie rpsch die l',ntwicklung im 
Segelflugzeugbpu vorwärts schritt: 

Die Strecken - Rekorde: 

1891 
8.1902 
10.1912 
4.9.20. 
25.8.21. 
25.8.21, 
30.8.21, 
5.9·21. 

19.8.22. 
25.9.23. 
14.10.24. 
9.10.25. 

12.8.26. 
14.5.27. 
8.8.28. 

30.7.29. 
24.8.30. 
4.5.31. 

Otto Lilienth~l D Eigenkonstr. 400 m 
Wilbur Wright USA Eigenkonstr. 622 m 
H.Gutermuth D Dsrmst.FSV 8 843 m 
W.Klemperer 
LMartens 
Koller 
W,Klemperer 
A.M8rtens 
Hentzen 
Botsch 
A.Martens 
Joh.Nehring 
MllX Kegel 
Ferd.Schulz 
Joh .Nehring 
R.Kronfeld 
R.Kronfeld 
G.Groenhoff 

D Schwerzer Teufel 
D Vampyr 
D München 
D Blaue Mpus 
D V~mpyr 

D Vampyr 
D Consul 
D Moritz 
D Consul 
D Kegel 
D Westpreussen 
D Darmstpdt 
Oe. Wien 
Oe. Wien 
D Fpfnir ++ 

1.83 km 

3,58 km 
4,0 14m 

5,0 km 

7,5 km 
9,0 km 

18,7 km 

21,2 lan 
24,4 lan 

55,3 lan 

. 60,2 lan 
71,2 km 

150 km 

164 km 

272 km 
++) nicht anerkpnnt,da aus Flugzeugschlepp. 

7.31. G.Groenhoff D Fefnir 220 km 
7.6.33. 

März 34. 
Apr. 34. 
26.7.34. 
27.7.34. 

Peter Riedel D 
Fischer D 

Du Pont USA 
Wolf Hirth D 
H.Dittmar D 

FAfnir 229 
Windspiel 240 
Albptros 247 
MOBzAgotl 352 
Fafnir 11 375 ! 

! 27.5.37. v.Rp,storgoneff URSS 

1. M.rtachev URSS 
GN-7 Einsitzer 652 
Stakh~novetz 619 
Mehrsitzer 

km 
km 
km 

km 
km 
km 
km i 17.7.38. 
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Flugzeugbpu, Anhpng 11. Blo6 

Die Höhen Rekorde: (Start überhöhung ) 

1891 otto Lilienth AI 
1916 Harth 
13.9.21- Harth 
18;8.22 .• LMartens 
19'.8.22. Hentzen 

i 24.8.22. Hentzen ! , 
7 ~2. 23. Descamps I 

I 26.7.25. Auger I 
! 
I · 8.8.28. Edg.Dittmilr ._-, 

25.4.29. Joh.Nehring 
20.7.29. Kronfeld 
30.7.29. . Kronfeld 
16.2.34. Heini Dittmpr 
5.8.38. Drechse1 

18.9.37. Ziller 

I 
I Der Rakordnug von Dr ec hs 

ging bis in ! erflogen worden und I m ü.M. 

I 
I ··· __ ·t·····-·--_· 

I 
I 

l --------_._. __ ... 

D Eigenkonstr. unbekRnnt 
D Hl'rth-Messerschmitt 15 m 
D Harth.Messerschmitt 
D Vampyr 
D Vampyr 
D Vllmpy:r 
F Dewoitine 
F Abri8l-Peyret 
DAlbert 
D Darmstp..dt 
Oe . Wien 
Oe. Wien 
D Condor 
D Minimo8 Einsitzer 
D KrAnich Mehrsitzer 

80 m 

108 m 
200 In 

350 m 

546 m 
720 m 
775 m 

1209 m 
2025 m 
2560 m 
4350 m 
6687 m 
3304 m 

e 1 wpr ln einer Gewitterwolke 
elne ebsolut e Höhe von über 8000 
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Flugzeugbp.u, Anh~ng 11. B1. 7 

Die D8uer - Hekorde : 

1891 otto Lilienthal D Eigenkonstr. unbekBnnt 

8.1902 Gebr.Wright USA Eigenkonstr. 26 sec. 

1.1903 Gebr.Wright USA Eigenkonstr. 1,12 min. 

1910 Orville Wright USA Eigenkonstr. 11 min. 

30.8.21, W.Klemperer D Blpue Mpus 13 mln. 

I 5.9.21, A.Martens D Vampyr 15,6 min. 
I Harth D Harth-Messer-I 13.9.21- 21,3 min. 

schmitt 

.. _1 18.8.22. A.M? rtens D Vampyr 1,06 Std. 

19.8.22. Hentzen D V8mpyr 2,00 Std. 
I 

I 24.8.22. Hentzen D Vpmpyr 3,06 Std. 
, 22.9,22. Mrmeyrol F Peyret-Tlmdem 3,21 Std. 
I 3.1. 23. Thor et F Henriot H.D.14 7,03 Std. 

I 23.1. 23. MRneyro1 F Peyret 8,05 Std. 

31.1.23. Bi1rbot F Dewoitine 8,36 Std. 
Hl.5. 24. Ferd.Schu1z D F.S.3 8,42 Std. 
26.7.25. . Mass~ux Belg. Ponce1et Vivet- 10,29 Std. 

te I 

I 
2.10.25. Ferd.Schu1z D Moritz 12,06Std. I I . 
3.5.26. Ferd.Schulz D Westpreussen 14,07 Std. i 

20.10.29. Dinort D Eigenkonstr. 14,43 Std. I 
I 

i 
1932. Willii1m Coke USA Nighthewk . 21,55 Std. I 

3/4.8.33. Kurt Schmid D Beby I 36,36 Std. i Einsitzer 

I 8/10.9.38. Kahlbl'cher- D Mg - 91" 40,38 Std. I 
Fuehringer Mehrsitzer I 

I 
I 
I 
I 

I 
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Flugzeugbau, Anhang II , Bl,S 

B, Entwicklung der Le istungssegelflugzeuge: 

Betrachtet man den heutigen Stand der Entwicklung der Leistungssegel­

flugzeuge, so kann man rUckläufig festatellen, dass drei Flugzeuggruppen von 

ausschlaggebender Bedeutung waren, Das waren die Konstruktionen von Klemperer ­

Aachen, die Segelflugzeuge von der Akaflieg der Techn,Hochschule Hannover und 

eie Entwicklungen der Akaflieg Darmstadt, Später schliessen sich die Arbeiten 

der Akaflieg MJnchen und Breslau an. Doch behauptete sich am einflussrei,chsten I 
nur die Akaflieg Darmstadt, die mit der Rhön-Rossitten Gesellschaft be~. heute ! 

t 
dem Deutechen Forschungsinstitut für Segelflug und den Konetruktiomen von Wolf 

H i r t h konkurrierte. 

Eine Gegenüberstellung der frUheren "Leistungssegelflugzeuge" mit den 

heutigen darf nicht gemacht werden, da sonst die damaligen Segelflugzeuge nur 

noch als Uebungsflugzeuge bezeichnet werden dürften. Und doch waren sie zu ihrer ! , 
Zeit die besten Fluggeräte, die den Piloten zur Verrügung standen. i 

Eine Konstruktionsrichtung, die am Anrang der Segelfliegerei 

Be'deutung schien, war die der flügelgesteuerten Flugzeuge. Man wollte 

von gro.5se r') 

damit ent-! 

gegengesetzt der üblichen Steuerung des FIUgelanstellwinkels über ein lfdhen­

leitwerk eine direkte Flügelanstellwinkeländerung durchrühren. Damit erhoffte 

man eine kurzzeitige und plötzliche Anstellwinkeländerung hervorzurufen. 

Der dynamische Segelflug (Knoller-Betz-Effekt) Albatros-Wellensegelflug) schien 

! 

j 

somit in greifbare Nähe .u rucken. l 
Doch blieb der Aufbau dieser Flugzeuge den normal gesteuerten gleich, \ 

und gewann deshalb auf die weitere Entwicklung der Segelflugzeuge keinen Einflueei, 

AlB das erste Segelflugzeug, aus dem die Entwicklung der Leistungs-

segelflugzeuge herzul e iten ist, kann der "S c h war z e T e u f e"1 11 von 

Klemperer - Aachen angesehen werden, Es ist ein Tiefdecker, Flügel dreiholmig 

und freitragend, sowie zwei verschalte Kufenträger. Erstaunlich ist ~a5 ~~~: 

~~~':.he. _!~.!l_g~_~~owi?ht mi t '=~_ 1,6 .J:.rl1IJ.
2

• Das ~.'l.~~~i,c.~!..?~!:'=!'i _ 6? ,_,!<:!'i' 
- _ . _ .. _ .. .. Aue dio'sem Flugzeug entstand 1921 alB. Weiterentwicklung die n B 1 aue 

~_~_!' " mit nur einem RUst1:;",;vi?_1l_! __ ,:V,".~ _,5,3 __ k&' Der Pilot sass tiefer im Rumpf 

und störte damit die Strömung nur noch gering. 

-- - - . __ ... _-_ .. ---------- ------

! 
i 
i 
I 
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'9 FACHSCHULE für FLUGZEUGTECHNIKER der Dornie.= _ Werke A~G, 

Flugzeugbau,Anhang II. Bl.~ 

Den grössten konstruktiven-E.influss -his .. _in_ die heutig.'l. . . ?~ü\i'!:>j;~. der 

u_~...::_m .. t' .. X ... : . " aus ·, indem dieses Segelflugzeug als erstes eine einholmige 

Flügelbauweise mit verdrehsteUer Flügelnase vorwies. Damit war der Weg ge­

wiesen f"1ir leichte Flügel mit grosser Sp~we~te und genügender Steifigkeit 

gegen Dreh\l~.g. un~ .. ~~:.gung. Dieser bahnbrechende Entwurf stammte von Pro i' • 

Medelung (Techn .Hochschule Stuttgart) und wurde damals von der Akaflieg Han­

nover durrhgei'ührt •. Die zu lösende Aui'gabe bestand darin, ein Flugzeug mit 

geringster Sinkgeschwindigkeit zu konstruieren. 

Im Jahre 1922 kamen die Flugzeuge 11 E d i t h • und " Geh e i m rat" 
~ ' ~" -" 7--'-'- " __ "" ___ ' __ •. , . _ . 

in die Rhön. Mit diesen Flugzeußen begann i'ür die Aleaflieg Darmstadt eine 

Entwicklung von Segelflugzeugen, die lange Zeit in der Konstruktion Von 

Leistungssegelflugzeugen f"ührend wurde. 

Das Sege lflugze ug ~Edith" ist ein eini'ach aufgebauter verstrebter 

Hochdeckel' , mit zwetteiliger, zweiholmiger Fläche. Die "Edith" zeigte in 

ihrem Aui'bau schon Merkmale, aus denen von Lippisch und Stamer das billige 

und in den Jahren 1926 bis 1930 viel geflogenen Uebungsi'lugzeug " PrÜfling" 

f"ur den Gruppennechbau e ntwi ckelt wurde. 

Des freitragende Leistungssegelflugzeug " K 0 n s u 1 ", -Rhänwett­

bewerb 1923 -, mit l8.!2. .. ~ ... ~.J:lan:'weite, zeigte zu jenor Zeit schon alle Merk­

male unserer heutigen Le i stungssegelflugzeuge I grosse Spannweite , runder 

Rumpi', normale Steuerung, gute Filotenunterbringung otc. 

In den Jahren 1924/25 trat ein gewisser Stillstand in der Weiter~ 

entwicklung der Flugzeuge ein. Abgesehen von ·den Flugeigenschaften der vor­

handenen Flugzeuge, glaubte man keine grässeren Leistungen mehr vollbringen 

zu können. Der Grund war darin zu finden, dass die Energie~ellen des Lui't­

raumes fUr grössere Flüge unbekannt waren. Erst die GrUndung des D~utschon 

For·schungsinstitutes i'ür Segelflug in Darmstadt gab neuen Auftrieb. 

Wiederum die Akaf1ieg Darmstadt brachte 1926 einen neuen Leistungs­

segler heraus · und zwar die " VY e s t p r e u s sen" ein Hochdecke l', i'rei­

tragend und mit ~~_~_~E!:nnweit~. 

Weiter folgte die "D e. r m s ! . .." __ d .. ..!._. I_ " ebeni'alls freitragend 

und · mit 16 m Spannweite . Bei einer normalen F1ächenbelast~g v on 12 kg/m
G 

.~_.- ., ... _ .. . _._._ ...•. _---
wurde im wesentlichen auf guten Gleitwinkel bei guter Sinkgeschwindigkeit 

geachtet. Das in ('",~ Vor:~.er.Ji,3;2lldst<;'~!:.."E:..~,:~~e~ .. ~le.~~~~~els war eine 

Forderung, die sich damals aus der Hangsegelei ergab. 

i 
I 
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'd FACHSCHULE für FLU'GZEUGTECHNlKER der Do=ie.r _ Terke A~G. 

Flugzeugbau, Anhang II, BI,l O 

Von Hang zu Hang mussten aufwindlose oder auch Abwindgebiete überbrüc~~ 

werden, wobei weniger die Sir~geschwindigkeit massgebend war, als der beste 

Gleitwinkel. 

Aus der "Dannstadt I" wurde dann die " Dar m s t a d t 11" ent -

wickel t und dur ch Vergrösserung der ~nn",,,ite von 16 auf 19 !,_ die Leis­

tung verbessert. 

Das Jahr 1928 brachte eine neue Entwicklungs reihe von Segelflu g­

konstruktionen. Seit 1926 waren von dem deutschen Forschungsinstitut fUr 

Segelflug Zeichnungen rür Anranger- und Uebungsflugzeuge an die Gruppen 

abgegeben worden • .Es wurde ein dringendes Bedürfnis, ein billiges und e in­

fach zu bauendes ~e. i.s.~~gsseg;:~!.!:.::~~.~(!; . r,u:. ~:'!l._~':.,:~~au in den Gruppen zu 

haben. So entstand der "P r 0 f .. ~'!. .. _? .! .. ", eine Eintwicklung von Lip­

pisch. Es war ein mit V-Stiel abgestrebter Hochdecker und zweiteiliger 

Fläche, einholmig und mit drehsteifer Nase. Der Rumpf hatte sechseckigen 

Querschnitt, 

Diese ,uni Nachbau reife Maschine warf aber sofort die Frage auf, ob 

durch diese Entwicklung nicht ein Stillstand und Träghe it rür weitere Kon­

struktionen entstehen könnte. Vielleicht blieben durch die Billigkeit die ­

ser Konstruktion einige weitere Entwürfe auf dem Papier stecken . Doch unter­

blieben hiermi t viele laienhafte Konstruktionen, die höchstens die Vfe:,terent­

wicklung gehemmt hätten. 

Aus dem "Professor" wurde von Lippisch die entscheidende ~_. W 5. e n tI 

entwickelt. Das Flugzeug war aerodynamisch gegenübor seinem Vorgänger ver­

feinert worden, aus 16 m .~p_~:'ll~e ite wurden 19 m, . das ~!:.!-.!'env~~t.n_~o von 

1 : 14 auf 1 : 20 erhöht. Als Profil. Gö 549 mit verdickter Nase und etwas 
._----~--._--~. 

stärker gewölbt. Der Rumpf wurde rund gehalten und im Querschnitt möglichst 

klein, um weitestgehend Widerstand zu vermeiden. Um geringste Aufwinde zum 

Segeln noch ausnützen zu können, wurde auf geringste Sinkgeschwindig;keit 

und geringste Flächenbelastung hingearbeitet. 

______ .. ---1n diesELZeüp.ariade fall.lllLl'wei Entwicklungen der Akaflieg l/\.1nchen, 

die wert sind, genannt zu werden. Das " __ M Une h n e_:: ...... K ... ~ .::' .. ~_ ~ __ :' brach­

te eine neue Flügelbauweise. Die sperrholzbeplankte ~r.~h_~.~."'.i.fe .. ~~üge1rwse, 

die noch mit Längsstegen ausgesteift war, wc:r.<l."._.zll:._A.\l!:'alune~':.rB_i:gel<:räf­

te herange zogen, 
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Flugzeugbau ,Anhang 11. Bl, 11 

-:-----c::-;-- --:-:-.----
Der nun aus Aussenhaut und Stegen bestehende dünnwandige ICastenholm nimmt Bie--t­
gung und Verdrehung gleichzeitig auf, während in den sonst bekannten Bauweisen 1 

bei Holm und Flügelnase jede dieser Beanspruchungen im wesentlichen getrennt 
I' 

durch Holm und Sperrholznase laufen musste. So ergab sich durch gute Ausdime!l- I 
sionierung und Ausnützung der Baustoi'fe ein festigkeits - spezifisch leichteres I· 
Flügelgewicht . Das "Nlinchner Kindl" hotte ei.'l." Spannweite von 15 m. Die We iter- I 

entwicklung darau6 war die ". . ~_. _':._~_a_ ... ~. u .. ~ . Aehnlich wie beim "Münchner Kindl" 

. wurden die Biege - und Torsionskräfte durch die mit Stegen .versteii'te Flügel­

nase aufgenommen. Die ~!'.~.Il1l'~?i:t:." wurde auf ~~..'.~ .. ~ erhöht, und der Flüge 1 als 

i'reitragend tur diese Spannweite zweiteilig aus gerührt. Die Zweiteilung er­

i'olgte aus GrüJlden der Montage und Demontage, sowie des Transportes. Erstmals 

wurde an diesem Flugzeug das von LiR.p~scl1_ .:ntwic~ette Profil Gö 652 angewandt.­

Dieses Profil galt übrigens rür lange Jahre als das Profil durch seine gute 

Messergebnisse , sofern in der Konstruktion auf kle in,:~e S~nk:l';es .~.hwindigkei t 

abgestellt wurde . 

Mit der" J, u' s tri a Tl eine Entwicklung von Kupper, Akafl i el'; Mün­

chen, kam das SLge lflugzeug mit den extremsten Massen bis zum heutiger, Tag 

an den Start. Kupper wollte ohne R~cksicht auf Kurvenwe ndigkeit und gute Hand­

lichkeit des Flugzeuges ein Minimum an Sinkgeschwindigkeit bei sehr gutem 

Gleitwinkel erzielen ,D ie gestellten Aufgaben sind leistungsmüssig sicher mit 

diesem Entwurf erreicht worden, doch verlor das Flugzeug bei einem Wolkeni'lug 

die beiden Flüg;elaussenenden, wahrscheinlich durch Flüe;elschwingungen, und 

zertl"Üljimerte beim J~bsturz vollkommen , Die heutigen Wendigkeitsforderur.gen und 

auftretenden Beanspruchungen im Wolkenflug, äbgesehen von den hohen Baukosten, 

dUrften ~o e i nen Bau für die heutige Segelfliegerei als unbrauchbar betrach­

ten, :!Il~.:ofil ~::~= .. Gö .. _~52 verwendet. Pur den Schnellflug ,,!,.'.:-jen die Uber 

die ge-,,~m:n.te Hint~.:~~nt~_~.:'_Lli'_e":~:.Il ~ue:.:.,:,~~.:: (. ~~g;~samt 6 Ru~.er) vom Piloten, 

unabhängig vom Knüppel, durch einen seitlich angeordneten Hebel trimmber aus­

geführt. Damit konnte die Wölbung des stark gewölbten Proi'iles rür den Schnell­

flug verkleinert werden,Der Pilot war in einem Boot untergebracht. Das Trag­

werk sass auf einem hohen Hals, der aus dem Boot herauswuchs. Und aus diesem 

RumpfhalS wuchs wiederum ein dreh- und biegungssteifes Rohr heraus, das das 

Höhenl eitwerk und ein doppelseitiges Seitenleitwerk trug. Das Seitenruder ~o~~te 

norma l für Kursänderungen gebraucht werden, war .ber auch gegenläufig zu be­

dienen rür Gleitwinkelverschlechterungen, indem die beiden Ruder als Bremsen 

wi rlrh:"' ...... 
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Fugzeugba u, Anhan g II . Bl, 12 

Als wirklich wertvolle Neuer ung, wa r das anzuschauen, da .. Kuppe r f"tir d i e 

Montage nur aut omat ische Anschlüsse hr;tte, somit keine Spa l tverkleidungen 

ode r ähnliches benötigte . 

Eine weitere Vervollkommnung der Lippischen Konstruktionen wurde 

der" F!I f n i r I ,". Bei d iesem Entwurf versuchte L i ppisch in e r ster 

Linie die nerodynamische Fra ge einwandfrei zu lös en , wobei er den Uebergang 
i 

von Fläche auf Rumpf speziell ins Auge fasste. Doch erst der " F a f n i r II" : 
. . _ 0. _.~ __ • .• , .. : 

br~ chte dafür eine gute Lösung , nachdem Windkanalmessungen gute Resul tate er-

bracht hai;ten. De r " Fafnir" ist ein freitregendes Flugzeug , Schulterdecker 

mit e irrer Spann~d~,: :::':'.:._~~_.~~ Der 'Flügel hat in der Vorderans icht einen 

mövenähnltchen Knick. Mit dem Flü'gelknick sollte dia Kursstabilität er­

höht werden, und gleichze itig die Flügelenden grösseren Abstand vom Boden 

e rhalten. Der s ta rke Trepezflüge l wurde aus Gründen guter Querstabilität im 

Lan gsamfluß aussen ßeschränkt. Das Pr:~r. il 65~ .. !'-.:n .. J~~Pr.!'-.~~_cl1.~uss wurde bis 

zum Flügcll<1:ick ,a"f9?,~35 zuge str: ,ckt', und von dort bis zum FIUge~,:,:~~~uf 

da& Clark - Y - Profil . Um möglichst grosse Biegeste ifigkei t im Flü gel zu 

erreic hen, wurde in de r drehsteifen Nase vor dem Hauptholm noch ain stlitz­

ho lm eingezogen . Erstmals findet man den Piloten vollkommen im Rumpf unter­

gebracht. 

Zu erwähnen ist bei den Entwürfen von Lippisch, - "Professo r" -

"Wien" - "Fafnir" -, dass sie al l e einen langen runden Rumpf hatten, womit 

gute Flugeigens chaften über Quer- und Hoche,chse er zielt V/urdeJ;l. Eine Eigen­

schaft, die vom Pilot jederzeit als angene hm empfunden wird, da feine und 

kleine Stoue,auss chläge genügen zur Korrektur de r Flugbahn. 

Nun f olßt eine ausßes prochcne Entwicklungs pe riode der nachbauf'ähi ­

gen Segelflugzeuge. Die Typen "Grunau Baby", "Rhönbussard", "Rhöriadler,i i 

"Condor" u~w. , nachbaufähige Typen f'tir den Gruppenbaubetrieb, verbreiteten 

rasch den Leistungssegelflug auf gross c r Basis, 

Das" G run a u B a b y I" und "G.B. lI" wurden als Uebungs-

! flugzeuge entwi ckelt. Die Einfachheit ihre ,.. Bauweise brachte mit sich,dass 

di eses Flugz e ug im r.a?:!_~,S_s,~J?,?n Serienbau be i SChnc ider/Grunau eine 

Se rienzahl von über 300 erreichte. 
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Flugz~ugbau, Nachhang II, Bl.13 

Der" R h ö n a die r " sollte neben guten Leistungen besonders 

billig und einfach in der Herstellung sein, Diese Lösung wurde auch ge run­

den dUloh weglassen alle r komplizierten Beschläge etc,; womit der Herstel­

lungspreis äusserst nieder gehalten werden konnte, Es ist ein Hochdecker 

mit zweiteiligem Flügel, die geradlinig stark trapezförmig naoh aussen Ver­

jün~ sind und sehr gros se Querruder haben. Das Profil war wieder ein 

Gö 652 , doch mit_ gerin~erer Vf61bung . 

Gleichzeitig wurde der "c 0 nd 0 r 11 entwickelt. Er ist ein Hoch-

d ecke r mit starkem Flügelknick, einholmig und mit drehsteifer Nase, die 

Flüge l mit V-Strebe abgestützt. Zur Vereinf'achung und Verbilligung der Kon­

strukt i on wurde der Rumpf und das Le itw.:'_r.~-.?-" s .. '~~'):J :': i. r " genolIlDlen, Im 

Jahr 1935 wurde der "Condor" no'chmels verbessert, wobei der ei gentliche 

Auf'bau des Flugzeuges de r gleiche blieb. Allein, das Profil änderte und 

wurde dünner und weniger gewölbt, um den Gleitwinkel und die. Sinkgeschwin­

digkeit bei höheren Flt:ggesch,.ind;'gkeiten zu verbessern. 

Felr Forschungszwecke schuf das Deutsche Forschungsinstitut 1'ci,. Se ­

gelf'lug den "s e Ei a d 1 e r" . Der Rumpf war fl ugbootarti g a usgebildet, 

für die Fläche wurden die Flüge l des "Rhönadler " mit einigen ll.onderungen 

verwendet. Um auf dem Land zu landen, war hierfür e ine Landekufe vorge­

sehen, 

Di9 Akaflieg Darmstadt stellte sich die Auf'gabe , ein Leistungssege l­

flugzeug ' zu konstruieren, um dam:.t geringste Aufwindenergien ausnützen zu 

können. Der Entwurf, das " IV i n d s pie 1 ", e rrullte diese gestellte Auf­

gabe vollauf. Die Lösung der gut e n Wendigkeit des Flu~zeuges sowie de r ge­

ringen S inkgeschwindigkeit entsprach den gestellten Voraussetzungen, da 

damit s chwache und engste Thermikschläuche ausgeflogen werden konnten, Das 

Flugzeug hatte nur ein Rüstß",w.~"h~ __ :v:.<:,,:~~ .kg bei eine r Spannweite v~:' ___ ~2..m. 

In Verbindung mit dem "Windspiel" muss f"ur den Konstrukteur eine 

Zwischenbemerkung eingeschaltet werden. Die Ausmasse dieses kleinen Leis­

tungssegelflugzeuges können die Vermutung au f'komme'n lassen, dass d i e bis 

da h in übliche Bauweise mit grösscren Spannweiten und Rustgewichten, ein 

falscher Weg war. 
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DElm muss entgegengehalten werden, das.s so eine kleine Mas chine für gewisse 

Wetterlagen wohl seine Vorteile hat, dass aber die Re sultate der Wettbewerbe 

einwandfrei ze igten, wie die grösseren Maschinen durch höhere Geschwindig­

ke iten die besser en Resultate erreichten. Ausserdem spricht für die gebräuch­

liche Bauweis e noch das, dass das extrem leicht gebaute ,kleinspannige Flug­

zeug wesentlich teue rer wird, als Flugzeuge von mittl erer und grässere r Spann- . 

weite , 

Konstruktiv Von Bedeutung am "Windspiel" waren die auf der ganzen 

Flü ge lhinterkante angeordneten Querruder, .die auf Langsam- und Schnellflug 

vom Piloten während des Fluge s getrimmt werden konnten . Das Seitenruder hat 

zur Erhöhung de r Wirksamkeit e ine drehbare Flosse, soda ss be i Seitenruder­

ausschlag diese mit verdreht wird und e in gewöl btes Profil entsteht . 

Eine Fol ge der be iden Konstruktionen "Windspiel" und "Austria " war 

die , dass man in den Jahren um 1930 die Segelflugzeuge entsprechend ihrer 

Spannweite in Klassen. einzuteilen suchte. Man wollt e damit die Entwicklung 

des Kleinflugzeu ~es fordern und gleichzeiti g verhinde rn , dass die Ausmesse 

zu extrem WUrden. Doch verl or diese Idee bald an Bedeut ung, da die Leistun­

gen de r Segelfl ugzeuge mit SpannweitEln von 16 - 19 m i hre unbedingte Leis­

tungs fähigkeit gegenUber den anderen und viel t eueren Flugzeugen unter Be­

weis gestellt hatten. 

Der " Rho n bus s a r d " bewährte s ich als Nachbaumas china eben ­

fal ls sehr gut. Sein Aufbau ist einfach und bi l lig. Die Leistungen entspra­

chen einem mittleren Leistlmgssegelfl ugze ug. Der Entwurf wa r ebenfalls wie 

der des "Rhonadlers" von Jacobs. 

Der durch seine LeistungssegelflUge bekannte Wolf Hirth brachte 1933 

in Zusammenarbeit mit dem Aorodynami ker Dr. Wenk (Dornier-Werke Friedrichs­

hafen) das tl Moa zag 0 t 1 tl heraus, e in Flugzeug, welches durch se inen 

"\ufbau oin s ehr charakteriati8ches Aussehen erhie lt, da s bei der Weiter ent­

wicklung "Minimoa" beibehalten wurde. Der starke Knick, die Pfeilform ·des 

FlUge Is und der erforderliche Schränkungssprung im Be r e ich des Knickes durch 

.j die zunohmende Flügeltiefe geben eine f este Kurvenlage , gute Kurs- und Längs-

--4 ____ stahilltät .-EigaBSG-hai'-terr,-<l.w--beSt>nders f'ür den Blindflug wichtig und wert-

I voll sind. bie Span::,:,~.i~_e _. ~~~. 2.~ m, der FIUgel wird mit einer. Strebe abge-

I· fangen, ist einliolmig und .mit einer drehsteifen Nase versehen. 

! 
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Die Drehkräfte werden durch ein kräftiges Schulterstück abgesetzt am Rumpf. 

Um die Flügelbelastung und damit die Reisegeschwindigkeit bei StreckenflUgen 

zu erhöhen, konnte ein während dem Flu{!; "bwerfbarerWass,erballast mitgeführt 

werden. Damit nahm man eine Vergrösserung der Sinkgeschwindigkeit in Kaur, 

erreichte andererseits eine wesentliche Verbess~r.':':'~ , ~e.r __ ~e ise~~.~c~windig;­

keit und Sinkgeschwindigkeit bei höheren Horizontalgeschwindigkeiten.-
'--- -'. ------ ."- .•... _ ... . . -. - , . .... -... ... -.. . .. -. - .. -, . " " - ' ." , -, .. ,.. . ._- - ...... - . -.- '.-

i.us dem "Moazagotl" wurde dann 1935/36 das Leistungssegelflugzeu{!; "Minimoa" 

entwickelt, auf die später noch eingegangen wird. -

Der "Rhönbussard" wurde 1935 das Vorbild zu einer Weiterentwicklung 

und zwar dem " R h ö n s per b e , r ". Aus dem Hochde cker wurde e in zwei­

teiliger Mitteldecker mit etwas vergrässerter Spannweite , mit gleichen Flü­

gelquerschnitten und ännlichem Flügelgrundriss. Die bi s anhin übliche Bßu­

weise bei Mitteldeckern mit einem festen Mittelstüc~ am Rumpf, wurde verlas­

sen. Der Hnuptholm wird duroh die Rumpi'wand gesteckt und die beiden aus dem 

Flügel herausschauenden Hauptholmstumrnel in der Mitte des Rumpfes zusammenge­

schlossen. 

Die FlUgeldrehkräfte werden über den Hinterholm an den Rumpfenden ab­

gesetzt. Auf diese Weise liess sich viel Bau{!;Gwicht einDparen, da die Fälfte 

der sonst erforderlichen Hauptbeschläge und Verbindungsanschlüsse im Rumpf 

gespart werden. Der "Rhönsperber" war auch eine Leistungsmaschine , die Nr 

den Serienbau entwickelt wurde. Hauptgewicht beim Entwurf wurde auf' die Aus­

gesta ltung des Pilotensit zes ge l egt, wobei verstellbarer Sitz und einstell­

bare Fus.podale zu erwähnen sind, 

Erstmals wurden beim "Rhönsperber" Versuche gernacht,fUr die Landung 

die Sinkgeschwindigkeit zu erhöhen durch sogenannte Stärk~appen (Spoi1erl,die 

auf der Flächenoberseite angebracht waren. Diese Störklappen vernichteten in 

einem Teil des FIUgels den Auftrieb, wodurch die Sinkgeschwindigkeit stieg und 

damit die Möglichkeit gegeben war,auf sehr kleinen Plät"on zu landen. 

Auf' die Entwicklung 'de r Bremsklappen wird in einem späteren Kapitel 

hingewiesen, aus dem ersichtlich wird, wie aus der Störklappe die heutige 

doppelseitige Bremsklappe entstand. 
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Der "Rhänsperber" wurde bald das Vorbild zu we iteren Entwicklungen, 

die in ihren äusseren Fornen sich sehr ähnlich blieben. De r" K ra nie h '" 

ein d,Cll'p.",-lsitziges Le2:st~!'is!,.e!';elflugz~u!"i mit 18 m Spannwe ite, war im Aus­

sehen ein vergrässerter "Rhönsperber". Das Flugzeug war tUr die Blind- und " 

Leistungsschulung entwicke l t worden. Der vwe ite Pilot sass hinter dem ersten 

und hatte damit bei der Mitteldeckerbauweise volle Sicht nach oben beim Ther-

mikflug, was von be stimmender Mitwirkung war beim Entwurf. Um das Flugzeug 
i 

ohne Ballast einsitzig flie(;en zu können, wurde der Flügel mit leichter Pfoil-! , , 
form versehen,womit der zweite Pilot in den Schwerpunkt zu sitzen kam. 

Die beiden anderen Entwicklungen aus dem "Rhänsperber" waren erstens 

der n J uni ° r S per be r " und zweitens der " H abi eh t ". 

Der "Jur:i_O,-"_ Sl''':.':.b~r'' war mehr eine Versuchsentwicklung für Studien 

der Formgebung, wie z.B. Grösse des FIUgelknicks, Rumpfflügelübergang usw.; 

die Sp~:,.:':V{:,.~te, war, :v?n 15,3 m a uf 16 m erhöht worden. Der Rumpf hatte einen 

ideell kleinen Quers9hnitt erhalten, da er nur für ein en kleinen Piloten 

(Hanna Re itsch) angemessen war, Der "Habicht" sollte das einz i ge ,!o.!~l<\JIlst­

flugtaug~!,:.':~_Se.!l.e,l!lur;.:eug werden, war aber daher ni c ht mehr in die Klasse 

der Leistungssegelflugzeuge zu rechne'n. 

Di e 11 M i n i moa 11 von Wolf Hirth, eine We iterentwicklung des 

"Moazagotl' 5" sollte ein serienreifes ~ist.~_~.:'~~ge~!~t':g,ze~g w8,rden. Es 

durchschritt aber zuerst eine Eintwicklungsze it, in de r aus dem Schulter­

decker ein Mitteldecker entstand. Auch hier soll durch leichte Pfeilform, 

starken Knick und Schränkungssprung im Bereich des Knicks feste Kurvenlage 

, tmd gute Kursstabilitiit und Längsstabilitiit erreicht werden. Die Querruder 

sind im Innenbereich ' nicht in der normalen Weise ous dem Flügelumriss he­

rausgeschnitten, sondern laufen aus der Flügelhinterkante mit einem starken 

Schwung auf volle Querrudertiofe heraus. Somit wird die Flügeltiefe ohno' 

Uebergang wesentlich erhöht. Um den so entstehenden Auftriebsprung zu ver­

meiden, wird der AussenflUgel iJn Ber .. ich des Knicks um einige Grad negat 'iv 

geschränkt. Die Minimoa ist ebenfalls mit Stärklappen ausgefUhrt worden, 

heute ist sie mit Bremsklappen versehen. 
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Als letztes Leistungssegelflugzeug ist noch das Muster 

" ~ _"-_:2_,,-,=~~ " von der Akaflicg M.lnchen zu erwähnen, Trag-__ tJIld Leitwerk wa­

r~~_~'!.?_ßolz, (3r RUlllPf ein Stalürohrgerippe mit Stoffbespannung, Das Flug­

zeug war ein Schulterdecker mit zweiteiligem, freitra gendem Flügel ohne 

Knick, einholmig mit drehsteifer Nase, Der Entwurf verlangte eine rasche 

Montage und Demontage. 80 wurde der Flügel unsymetrisch .geteilt , d,h , der 

Flügel mit dem grässeren Holmsturnmel wurde zuerst am Rumpf anmontiert, und 

der andere montierte man nur noch am Hauptholm und verband ihn am Hilfsholm 

mit dem Rumpf. Die Flügelhinterkante hatte ausse r dom Querruder noch eine 

Trimmklappe, die zur Erhöhung des Auftriebs e ingebaut war. Damit sollte die 

Geschwindigkeit herabgesetzt werden beim Ausfliegen von kleinen Thermik­

schläuchen, Zur Starterleichterung ist ein vom Piloten einziehbares Fahr­

gestell vorgeeehen. 

Zu diesor Zusammenstellung von Segelflugzeugtypen, 'die den hauptsäeh­

li~hsten Einfl",:; s auf die Entwicklung bis zum heutigen Tag hatten , S''-ld 

fol gende Bemerkungen a l s Zusammenfassung anzuschliessen : 

Die alleinige Aufzählung von den deutschen Leis tungssege lflugzeugen 

soll nicht den Anschein e rwecken, dass der deuts che Segelflugzeugbau a llein 

dominierend s9i. Doch soll in einem weiteren Kapitel auf die Typen der an­

deren Länder und Staaten verwiesen werden, wobei die modernsten deutschen 

Typen ebenfalls erst eingereiht werden. Doch lässt die Entwicklung der 

deutschen Typen den Werdegang des Segelflugzeuges am ehesten und klarsten 

'e rkennen, da die gan ze Entwicklung von staatlir.her Seite unterstützt war 

durch die aDrangliche Unte rbindung der deutschen Motorfliegere i nach dem , 
letzten Krieg, 

Wenn man nun die ganze Entwicklung rückläufig bet rachtet, so erkennt 

man, dass ein:ge Richtlinien vorherrschend waren, die sich zwar oft und 

stark Uberschnitten. Soba ld die flugmechani schen Forderungen sich klarer 

herausschälten, war in den ersten Jahren das Entwurfsziel eine geringe Sink­

geschwind i gkeit. Später trat durch dia Erfolge in den Wettbewerben eine Ver­

besserung des Gleitwinkels mehr und Ijl.ehr in den Vordergrund . - "Konsul "! -

Dann r eihte sich daran eine Serie mit grösseren Spannweiten. "Da rmstadt I 

und rItt ! - Letzten Endes wurde Hauptwert auf die Formgebung gelegt. 

- 'ryYien lt
, uFafuir'.' ~ -

I 
I 
I 
! 
I 

I 

r 

I 
i 

I 
I 

I 



i 
I 

l 

, -. P'- ........ . - ; , ... . '-., .... . "" ...... i ". " ~ ;-' . 

?AOH~OHULl!l t'1U' nUt;ZEUGTECHNIl<ER ~er l>omu..% - Werke A,.G. 

-

Flugzeugbau, ~ang 11. Bl.18 

Gleichzeitig drängte sich den Konstrukteuren 'n den Jahren um 1930 

die Frage der · Flugeigenschaften irruner mehr auf, Der Wolkenflug verlangte 

stabilere Flugzeuge, die Streckenflüge durften die Piloten du rch die fcin~ 

empfindlichen Ruder nicht mehr allzu sehr belasten. MIongclhafte Querstabi­

lität, besonders beim Ueberziehen und zu grosse Empfindlichkeit des Köhen­

ruders mussten unbedingt verschwinden. 

Die immer grösscr werdenden Streckenflüge forderten eine wei tere 

Leistungssteigerung des Segelflugzeuges, und zwar sollte das Flugzeug eine 

grössere Ges chwindie;keitsspanne habon, So werden guter Gleitwinkel bei ge­

ringer und höherer Flug;geschwindigkei t die Hauptforde!"ung ftir Neuentwickl un-

gen~ 

Der Rhönwettbewerb 1 936 mit sehr schwacher Thermik verlangte dage­

gen wieder Typen mit geringer Sink- und Fluggeschwindigkeit. Doch sollten 

die obigen Forderungen nicht aufgegeben werden, 

Durch des Zusrunmonwirlcen allor dieser Bedingun Gen wurde der Kon­

strukteur vor eine schwierige Aufgabe gestellt, die von ihm den Einsatz 

aller vorhandenen Erfahrungen erforderte •• Er musste sic h Rechenschaft ab­

legen,welcho 1.ufgabe der zu entwickelnde Typ zu erfiJllen habe, oder auf 

wessen Ko:oten er die ~ine oder andere Forderung mehr !) d ·~r weniger gut in 

Rechnung ziehen dürfe. Doch dürfte heute dos Kompromi .ss - Leistungssegel­

flugzeug die Oberhand gewonnen haben. Es ist aber zu bemerken, dass die Lö­

sung sämtlicher Erfordernisse bis zUm möglichsten MIoXimUIll in einem Flug-

zeug , eine kostspielige Entwicklung und Bauweise verbngt. ·Ein Typ, der nur auf 

eine bestimmte Flugbeanspruchung Rucksioht nimmt, gestattet die notwendige 

Rechnung und zu·gehörige Konstruktion jederzeit einfach und billiger nuszufüh-

ren. 

Was die Profile anbetrifft, sei zusammenfas send gesagt, dass anrärig-

lich hoehgewölbte und dicke Profi1e zur Erreichung eirw s hohen Ca vor-
max 

herrschend waren, um später einem Profil·mit mittlerer Dicke und 'leIbung 

Platz zu machen, Gö 535 z.B., Die heutige Entwicklung zeigt dagegen, duss 

sich die Profildicke sowie d ie Welbung weiter verringe,-t,und zwar werden 

heute schon PrOfile mit konvexer Unterseite verwendet, 

L-_______ ~ ___ .. _._ .. . .. -.. ----------------' 
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FACHSCKULE für FLUGZEUGT3CHNlKER der :D-:ll-r:::.i'iJ:- - -tlerke .ß.o Go 

Flugzeugbau, Anhang 11. 
r 

Die ~paru,wejte hat gezeigt, dass den Jetzigen Forderungen ent;., 

sprechend ein Mittelwert von 17 m- 19 m das günstigste Mnss ist, um -_ .. ---_ .. . __ ... .. - -----
ein Flupeug mit besten Fluge~genscha:ften zu haben, vor allem bester <, .: _I' 
·,h ;{. ~ r~;:;J. 

Q.,E>-l-4-i7ät ·be i engstem Kurveni'l ug,. 

Die äusse r e Form des Segelflugzeuges hat in den Jahren der Ent­

wicklung manche radikale Neuerune; . erfahren,. Gesichtspunkte wie:- sorg~ · 

fältige Gestaltung dos AussenflUgels durch gute Profilierung und e;eringe ­

ro Profilwäl bune;, grässere Querrudertiefen,. hinre ichende Schränkung des 

AussenflUgels, · ~rhähung der Seitenstabilität durch Knick, . waren vorherr­

schend.· Heute liee;t das Hauptgewicht auf dem FlügelUlIlriss mit sorgfältiger 

Schränkungsverteilung . 

Die heute zur VerfUgunß stehenden Bouvorschrii'ten ~ur Sege1flug­

zeube entwickelten sich gl eichzeitig, Und so i st es auch hier wie im Mo­

tori'lugzeug zur Bestimmung geworden, dass nur Se ge lflug zeuge zugelassen 

7:-Jrden , die di esen Bnuvorschriften genügen. : 

Die folgenden Typenskizaen geben noch Aufschluss über Bau- und 

Leistun[sdaten der genannten Leistungssegelflugzeuge·, .-



Fachschule fü r Flugzeugtechniker 
der Dornier-Werke A. -G_ Fach: 

Enlwicklun9 der 

Leislungssegclflugzeu9ß. 

Jahr~~' Leislun9.!J';',!2 : 

1920 "Schwarzer Teufel" 

1321 V J " 11 ' ampyr 

1922 "G'rei{ " 

f1u9 zeu9 do,fen: 

, 

, b = 3,5 m 
QL' 65 Irg 

b • 12i 6 m 

it< ' 1'ro , , I? 
G'IF' "kg Im 
l ' 1; 15 ' 

Ws = 0,77 mls (RechnurJg) 
r . 1S m 2 -'- Gö 48? ' 

-0 • ' 11,6 m 

il. 1:;0 
F ' is ' ;.,.? 
Gn ~ ,I76j 4 /fo , ' 

J , 2 

elF' 11; 8 "JI"} , 
Gö 449 " 

. . ; 
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~~ 
1922 11 

Edith" 

19n " Geheimrat" 

~::: t ~ 
1923 " f(onsu I " 

1927 " Darms}adc " 

1928 n Professor" 

Fach: Flu.g z eu;haU , AlLl}ang Ir BI. 21 

b · 12, 6 . m 
Glr' 10) 7 k91rn 2 

F 15,0 
2 

• m 
,t · I' (0) 6 

G" • 160 k3 
uo· 426 

b • 12,1 m 
GI,,, 11,6 k9/m' 
f • 111,3 m' 

t1. • 1'10,2 
Gr, • 160 Irg 

b · 18,7 m 
Gir • 9,1 k9/m2 

F · 22,0 tri' 

~ . 1'18 

G" • 200 1r9 
Gö 535 

F = 16,9 2 m 
G,tF' 14,8 "91m 2 

GII • 250 1<9 
b ~ 18,0 m 
~ = T; 19,4 
jouko ws ky mi/feist. 

F, 18,6 m 
GIF' 13,0 /r9/m2 

0 • 16,0 m 

GFI ' 246 Hg 
Jl. • I: 14 

Gö 549 
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1929 " Wien" 

d ,. 
1928 

" 
Koka u 

1930 At · " " us ('la 

<:::::::;; 

1930 Fo"nir I " " I' ..-

L 1930 
~ " 

" HS!f. 

-

BI. 22 

b - 19, I. m 
GIF 13,8 k91d 
G, : 156 Hg 
il. < 1:20 
F • 18,6 

, 
m 

G" • 2118 kg 
Go· 5'19 !Jeöndert 

0 • ]9,2 m 

/\ 7:21 
F : 17,6 

, 
m 

G!F < 14,7. "9Im' 
Ci" ' 258,6 )rg 

Gö 652 

1> - 30,0 m 
.iI. I : 25,5 
f 34,97 2 m 

G" ' <182, ~ "3 
GIF' 13,8 k91m2 

(Ja 652 

b ; 79,0 · m 

.1- = 1--'19,4 
E • 1.'20 . 
"'s ~ . ·~"lG ·mls Glf; (6, 9 .k9Im' 
F· = 18,6 rri' : 6 Ft .. ~ 315 kS 

Jnnen(Iügel: Gö 652 
(im kniCK; 40 535 
AussenfliJgel Cl.Ork Y 
ö= 20 . m 
GI; • 13,6 k9lm' . .. 

6Ft : 272 1r9 
.,i = 1:20 

'- ' 2 
f' .20 . m 

M 536 



Fachschule fü r Flugzeu gtechniker 
der Oorn ier-Werke A. -G. 

1931 11 f(assel25 " 

~--

1933 " Rhönad [er" 

1934 11 See a dler" 

--=----
~~ 

1935 11 Condor [f " 

~ ~ 
1932 " 

Wind sp iel 

BI. ~ 

18,0 m 
14. Q 1r<J ! m 2 

217 /(g 
I: 20,9 

2 
15,5 m 

b = 17,4 m 
GIF : 14,4- ffg / m2 
G, • 170 I<g . 
(l · 1: 16)8 
e : 1: 20 

ws' 0,75 m/s 
G,-, • 260 Kg 
F · 18,0 rrf 
~fllw. auJ Ga 65 2 

b · 17,36 m 
GIF' 17,9 kg/ m2 

G , • 240 1<9 -
il. · 1 : 16,5 
E = I : 20 

WJ: 0,80 m/s. 
G" : 330 1<9 
F 18,4 

2 
: m 

cnlw. au S Gö 652 

'b · 17,24 m 
G/ F : 19,75 I<g/m" 
G, 230 k9-

i\ • I: 18) 4 
t = 1: 26 

Ws = 0,65 mls. 
G" : 320 1<9 
F 16,2 

2 , m 
Gö 532 

b = 12,0 m. 
GfF = 12,6 kg/m2 

G, = 54 1<9 
iI. = 1: 12,6 
C • 1: 22 
Ws ' 0,58 m/s 
U" • 144 I<g. 
- ? ~ .- ~~ ~ 



~ Fachschu le für Flugzeugtechniker 
Fach: BI. 24-der Dornier-Werke A. -G. ::;-'lt~,sze '.:,;;:'~[;. i..:. , An[!c.ng II 

I 
i , 
I 
I 
I 
I 
I , 
I , 

b • 14,3 m I GIF • 17,4 "91m2 

I G, • 155 "9 
ii. , I: 14,6 

I E , 1: 20 

1933 " Rhönbussara" Ws' 0,75 m/,j 

ClF! • '245 KJ. 
F , 14,1 m2 

Gö 535 

0 · 20,0 m 
GIF' 14,0 "glm2 

G, 190 /(9 
i\ = 1: 20 

C = 1: 23 
1933 " MoazQS°f{" Ws • 0,58 m/s 

~I ' 280 /(9 
F' 20 

2 m 
DfS Entw. 

-- • __ • "_'0-

b , 19,0 m 
GiF' 19,7 "5/m2 

GI 270 /(9 
a , 1:19 
e , 1: 27 

1934 " Fo[nir !! -500 Pouto " Ws ' 0,65 rn/s 
Gn ' 375 Irg 
F 19,0 

2 · m 
. DfS Ent .... 

~r ~ 
b , 75,3 m 
GlF' 16,9 "g/ml 

G. 162 k9 
~ , 1: '49 
e , T: 20 

1934 'I f:lhönJperber " Ws' 0, '12 m/s 

G,q , 255 k:3 
F 15,1 

2 · m 
Gö 535 

F T i"?;i -;'>7 Gö 535 
b = 18,0 m 

G/F' 19,3 ~glm2 (15,;? *9//7/) 
G, 265 1r9· 
iI. 1:14,3 
l 1:24 

L 
1935 I, ffranich" Wj O,7b rn/s o 

6 " ' 435 kg (345 "3) 



Fachschule für Flugzeugtechniker 
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1936 " Habicht " 

~ 
'936 "Hü 13 -Ata.ionte" 

1936 " Gö 3 - Minimoa " 

--~-

~ 

1936 " Juniorsperber " 

Fach: Pl.U5Zect ,G2.U , A!l!1ang II BI. 25 

b • 13,6 m 
GIF' 18,35 1r9/rrI-
G, 190 xg 

" · 1:11,7 

E. · 1:21 

"".1 • 0,80 mls 
UJ't ' 290 1<9 
F 15,8 m 2 

D(S, [nlw. 

b • 16,0 '" 
GIF' '~8 kg/mt 

G, '53 1<9 
iI , 1: /5,5 
t • /128 
...-.. 0,611 rnls 
(in • 260 1<9 
F , 16,5 m' 

1J = ''7, 0 m 
GIF' '5,5 kglm2 

GI • 224 Irg 
tl = 1: 14,5 
C • I: 26 
Ws 0,65 mls 
UR' 310 kg 
F · 20 m2 

Gö 681 "erdünnt 

" 

1> , '5,6 / m 

GIF' 16,0 /fg/mz 

G.U ' P60 1<9 
iI , f: 11,7 
F 15,9 /772 

Gö 535 



1937 

1939 

'939 

1938 

Fachschule für Flugzeugtec hniker 
der Dornier-Werke. A. - G. 

" Df.5 -;, Reiher " 

Fach : 

DFS;, Olym pia (He" .)" 

" G oe VIer " 

DFS -"Weihe" 

1938 " D -30" 

b· 19,0 m 
F' 19,16 m' 
i\.' I: 18,85 

G,, · 3/5 119 
"/1" 16, 44 k9l m' 

Go 549 - 676 

b • 15,0 "., 

F ' 15.0 m' 
il. • 1: 15 

GR ' 252 kg 
0/1' • 17, 0 i(glm? 

Go 549-676 

b 14,8 m 

f 19.0 
, 

m 

it . I: 11,9 
GFI ~ ,380 "9 
elF' 18,1;3 "9Im' 

.lwkow.Jk, geanaer' 

b • 18,0 m 

f 18,2 
, 

m 

i\. . 1: ''''8 
Gn .335 1e9 
cII' 18, " "91m2 

Gö 548 

b 20,1 m 

F 12,0 m 2 

i\. 1:30 
GI'/ 275 kg 

elF 22,9 "gld 
NACR 23012 

I 
I 

I 
I 
I 

I 
I 
I 

I 
I 

I 
i 
I 
I 
I 
I 
I , 
I 
I 
I 

I 
I 
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7930 

1931 

7932 

n Fafnir [b l' 

ovaler Oberqans von Nose 
rn ,1 F{ügel , "ke in e Abiosung en 
mehr: 

- 11 Fafnir T (' " 

qesch{ossene Führersitz­
naube, aerodynam isch 9 ute 
Lösun91 gute Sicht. 

1/ Windspief 11 

flügel mittelstuck (est am 
Rumpfhals mit Anschluss be­
schläsen für Flüget. 



Fachschule für Flugzeugtechniker 
der Dornier-Werke A.-G. 

19 20 

11 Vampyr " 

QumpF- Flügel überganq nur 
nach baufechnischen (JeSlchls­
punkten gelöst. 

" 
Wien" 

v- Strebe 
1928 Pilolsitz ofren mit IN/nd­

'--------jab(luss om Rump{hais. 

7930 

,- a " 11 Farnir _ 

81, 26 

Schlechter Abrluss: Obergon9 
der runden Nase mit Flügel er-
906 Ablösungen. (Leitwerkschütteln). 
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Fachschule für Flugzeugtechniker . 
der Oornier-Werke A.-G. Fach: 

1934 

7934 

193 

" rarnir ff 
Sao-Paulo" 

'--- Jdealer Flügel - Rumprober song) 

Haube in Rumprrorm eingepassl. 

I! Rhönsperber " 

Jdeala usgebideler 
~---I Rumpr- F(0gel übergang 

" 
Habicht" 

e inschieb barer 
Holmslummel, 
Verbindung mil linker 
Flache (im Rumpf). 

Flügelver6induns rechts 
mil Rumpf. 

BI. 28 
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Fachschu le für Flugzeugtechniker 
der Dornier-Werke A.-G_ 

geschlossene Haube, bildet 
q /e/chzeil/9 Rumpf- Fluse!­
'tJber9ons auf Vordersetle. 

IS36 

. -. . , "~::~ '. =... :: ~: I I B i. ~/ 

'I 
Hü 13 -Atatante" 

Verbindunqsbeschlöse 
der Flüseranschlüsse 

L-__ Rump/onschlüsse 

" Hinimoa " 

geschlossene Haube, 
sehr gute Sich/. 

'--- feste ingebautes Star! rad. 

- Junior-Sperber" 
11 

1936 
Jdea(ster f'lüsel -Rumpfüber9on9 
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Fl ugzeugbau, .Anh<mg Ir BI. 31 . 

C.Zusammenstel1ung der modernsten Segelflugzeugtypen 

bis zum Jahr 1941. 

Einsitzer; 

Nation; 

Schwe iz 

Deutschland 

Polen 

Ito.lien 

England 

Ungarn 

Russland 

USA 

Jugoslawien 

Holland 

Mehrsitzer: 

Deutschh.nd 

Italien 

Russland 

Typ; 

S 18 II 
Moswey II 
S'pyr III 
Spyr IV 
Elfe Pl 

Reiher 

D-30 
01ympia-Meise 
Merle - Mli 17 

PWS - 101 
Orlik II 

Arcore CVV 3 
Po.yero CVV 5 

Petrel 
Hjordis 

M 22 

Spartakus I 

NiJ!j,Jon-Tombo 
Tem..,u - 2 · 

B0wlus-Baby­
Albatros 

Utra MJ-l 

V - 20 

Goevier 
EW 2 
Mü 15 
Arci.nich 

Cat.28 

2-sitzig 
4-sitzig 
2-sitzig 
2-sitzig 

.<-sitzig 

Stachanowez 2-sitzig 
BP - 3 2-sitzig .. 

USA ______ _ .. . _. _____ ._ .... 8G8 2",8 2-sitzig 

Englcmd 

Schweiz 

Gull II 

S 21 

,,-sitzig 

2-sitzig 

Fachliteratur; 

Schweiz . Aero-Kalend er 19'!,1 
" 
" 
" .. 

Luftwissen 
Ty..,enbuch 
Fluwsport 

" 
" 
" 

" 
11 

11 

It 

.. 
11 

" .. 

" 
11 

11 

" 
11 

11 

" 
\I 

11 

" .. 

1939/3 
1941/1942 
1938/14 
1939/6 
1939/10 

1937/14,1937/1'1 
1937/14 . 

1941/2 
1941/2 

1939/5 
1937/14 

1938/3 

1937/2 

19';'1/7 
1:;141/7 

1;140/,,0 

1938/20 

1939/13 

1938/6, 
1~40/4 
1941/8 
1936/11 

1939/1:).. 

1';141/13 

1937/2 
19~7/2. 

1940/19 

" .\ 1';3/i~ 

Schweiz.Aero-Kal.1941 

. ------------------_ . --- --'" 
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BI, 30 

Betl'achtat rflan bei der konstruktiv·en Entwicklung der 

L-ei tUTI8Ssege lflugzeuge spe ziell die F1Ugel-Rurppf-Ue bergäng;e , 

so ist der Einfluss des A~rodyn.mikers leicht zu erkennen. 

Das beste Bild hierfür bieten die verschiedenen Formen des 

"Fafnir". Die Messungen, die dort aus2;eiUhrt \V"L,rden im 

Windkanal, ergaben einwandfreie Resultate über die 

Interferenz - Einflüsse bei .den üebe rgängen zwischen Flügel 

einerse i ts und det:] Ru.mpf andrersei ts. Man erkan.,te, dass 

die Art der Ausbildung dieses Ueber2;anges von ausschlag­

ge bender Bedeutung für Flugleistung und Flugeigenschaft 

seiqkonnte. Schlecht und falsch ausgebildete Uebergänge 

ergaben Ablösungen an diesen Stellen, und damit entstand 

eine Beeinflussung in erster Linie auf das Leitwerk, welches 

in seiner Ans:trörnung im Bereich dieser Wirbelbildung lag. 

Untenstehende 'rabelle mit Skizzen (-Aus zug aus dem 

NACA-Report i-Io.54o/1935-l zeigt die gegenseitige Beein­

flussung von Rumpf und Flügel am anschaulichsten durch 

VergleiGh der cw- Werte. 

Konstruktiv war d-ie Anordnung dieser Uebergänge. nic ht 

so leicht zu lösen, da die Oberfläche oit Sperrholz beplankt 

sein sollte, aber als ;teimf'läche eine 'folIe Unterlage ver­

langte, um die dreidi:nensicnale Formgebung übs1;nehmen zu 

können. 

NACA - Heport Ho. 540 / 1 935 • 

( Interferenz = gegense1tize 
1'------'--

I FlUgel allein i . ___ _ 0.00 

c· 
w 

0.0093 

. . ~ ::> ' 4 0 •. 18 ~ 0.0132 1
-· '~.~---='-_ ._- - .. . ". ~~ . ~:~§ ~:~g~ 

i .. .. . __ . ___ . __ ... _ .... _ . __ ... 8 ______ . _c:.~.~~ ... ___ _ .~~_~~~± ___ _ 
- - - ----- - ----._- •.. cc= ::> o 0.02 

'-." .. .. . "'" . " ..... ' .. -" ... _---_ •.. ". __ . .. _-_. -."'--' .• "-_ .... 
Ccii:E- > 

> 
o 

o 

-4 
o 
4 
8 

0 .. 00 

-0.02 

-0.18 
-0.15 
- o. 03 
-'0.05 

0.0124 
- --." ... . .. -.. .. . . " . . -, --.. - "'- -_._----_ ... . -
0.0115 

0.0124 
._-- ".- .. _. - .. . . - .. - . . _- - .. . . -, -, .-, .... 

0.0132 
0.0132 
0.0136 
0.0144 
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Flugzeugbau , _ Anhang II B1.32 

Betrachtet Dan die einzelnen Konstruktions- und Leistungsdaten 

zusammenfassend nach untenstehenden Segelflugzeugtypen (Bl. 33 7 42), 

so ergeben sich folgende Mittelwerte: 

für Einsitzer: 

Spannweite '-. = 15 , 0 17,0 1!I "-

Tragfläche F 14,0 15,2 
2 = m 

Leergewicht GL = 150 180 kg 

Fluggewicht GFl = 230 270 kg 

Flächenbelast~~0 GIF 16,5 17 ,8 kgjm 2 
= 

Sinkgeschwindigkeit Ws = 0 , 61 m/s 
F'lügelstreckung l\ = 1 17,5 
Gleitzahl [ = 1 27 

als Vergleich das Olympiade - Einheitssegelflugzeug "Olympia-Meise": 

b = 15 ,0 m G/F 
- 2 

= 17,0 kg/m 
2 

F = 15 , 0 m Ws = 0,67 m/s 
GL = 160 kg l\- = 1 15 

2 
GF} = 255 kg/m ~ = 1 25 

für Mehrsitzer (Doppelsitzer ) ; 

"b = 17,3 m G/F 21, 4 2 = kg/m 

F 18,3 2 = m Ws = 0,65 ~ 0,8 m/s 
GL = 220 kg " = 1:12,6 t 1 . 22 . 
GFl = 390 kg [ = 1:25 
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Schweiz 

S J8 ij 
7936 

/'1oswey Ti 

4 7936 
Gehr. Müller 

-' 
e::!Jj 
~ 

/: r, 

Spyr [j) 

/'<., 

. ~ . 

I Fach: Flugzeug 0bu , Anhang III BI. 33 1 
Einsitzer 

. ,; . 

ID 

b· 14,3 m 

F= 14,16 m2 

G,' 135 k9 
(l. I: 14,5 

OR' 215 k9 
Gff , 15,2 k9/m2 

Ws' q? mls 
e' 1: 21 

o = 13,8 m 

F' 12,2 rrr 
G. = 125 119 
G,,' 200 kg 
rt • 1: 15,7 

o/,c' 16,4 kg/m 
"'t. 0,72 m/s 
e . 7:25 

Ö • 16,0 m 

F' 13,55 m 2 

G,; 110 K'!J 
GF/' 185 kg 
i\ ' 1'18 

2 

GIF' 13,7 k91m2 

~'0,55 m/s 
E' 1: 27 

E, I 

I 

I 

I 
I 
I 
I 

I 
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Spyr /1/ 

1939 $ 
;? hUB 

<=-
?~:.~ 

~ . 

Elfe P 1 

' 938/ 39 
W Pfenn inser 

v 

Fach: Flugzell.s'::lau, .,,-nhang II BI. 3~ 

b' 'A 4 m 

F' 13,8 m2 

6,.' 180 k9 

:() 
GR ' 260 k9 
fI.' 1:20 
G/F , 19,' Ifg/rrl 
Ws' 0,58 mls 
C • 1/30 

0' 9,0 m 

F' 6,75 m 2 

u.' 43 /(9 (I) 
GR' 123 kg 
f\ ' 
Gle 18,2 /(9/,,1 
ws' 0.80 m/s 
e ' 1:23 
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Deutschland 

b ' 19,00 m 

n'h .. " Mel. er 

( , 1,27 m 
F, 19,36 m~ 

i\ ' !: 18, 64 
6,; 238 - Itg_ 
ws' 0, 50 m/s 
c ' 7:33 

-- ~ --

" 
D-30" 

.;:; ;;:, 

§i1 "t1erle " 
l1J Mü 77 

~- __ .- .. ttC: ~2' :W':= ~ 
1,' 
i~ 
-/ 
li 

~'-t=~,[:; ... ~-~~ .. +--~ 
. i 
! 

1 

b· 15,00 'Tl 

L • 7,60 m 

F" 13,3 m 2 

i\. r J: 16,8 

G,' 160 k9 
Gw /?55 kg 

Q,,' 323 k9 

b' 20, , m 

( • 6,6 m 
F : 12 m 2 

i\. • 1:33 

G,' 175 /[9 
~. 0,5 m/~ 

e . 1:36 m "DFS- Meise" 
W.OIYI77PiO- Heise" 

~ . .. ID 

w." 0,63 mjs [bei 54,3 km!;.) 
t: • !: 26 [bei 64,3 km/h) 

BI. 35,1 
- I 

E 3 -I 
I 

I 
I 

I 
I 
I 

I 

I 
I 
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Polen 

+==== -
" 

PVJS 101" 
i ,. 

," . - : . - . - .- . 
:-..;. 

. ~-' . --. -- ---G .. ~-L-=-a ,~ ", 

O " " r{ik fI 
" .. . .. 

::; ta lien 

--===='=. =41::=::===== -

, " . . ." 

~<2 -~." ~J~; 
~) 

.. 
, .i 
. '. , 

"0 ~.' 

f b 

" Arcore 
C 1I.v. 3 " 

. "- " , -
= ... -.~= "':-.:::. ;. ........ .. . " .. ' . 

" Papero 
C.V.V5" 

= [ 
. ~ - • . -!.:..:' ..... .. ..... -. 

b • 
{ ~ 

p. 
G,.~ 

19,0 m 

'027 m 

19,4 m 2 

185 kg 

C4 

GF1 ' 265 
~ ~ 0,6 
C· 1: 26 

/(9 (305/(9 mit Wasserbal/rut) 

mls{q 6J"li mil Wasserbolla.rt) 

11 61 .mlh 

66 km!" "';/ WOSS erboffast 

b • 15,0 m 
I : 6,5 m 

F· '1-8 rn
2 

Q ~ '00 k9 

GR~ 2'15 1<9 
1<Is. 0, 6 7 m/.r 

b' /5,7 m 
l' 6,5 m 
f: /4,45 m7 

G,' 180 k9 . 
aFl~ 270 1<9 
~. 0; 7 m/s 

b' 15,0 m 
I· 6,5 fTI 

F· 14,7 rrf 

GI· 180 k9 
&( 270 
G/p • 18, q 

WS' 0,65 

1<9 
kg/m2 

mls 
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Es I 
f':!.9(and 

" Pefrel " 

" Hjord is ,. 

~ . : " 
f122 " 

b· 77, 345m 
t < 7,235 m 

b' 15;5 m 

{. 6,58m 
F< 11,5 rr1 

Gi" 150 kg 
G!F" 20 Irg/rr? 
Ws' 0,61 mjs 
€ • /.'25 

b· 15,0 m 
{ • .5;'7 m 

F· 14,5 {Tl 
fit • 165 k9 
GFI ' 250 kg 
GIF' 17. 2 '.JI,,! 
1v.S ' 0, 6 mls[mi/lflappe" 
e . 1:27 

I 
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Russland 

T······· 
,. 11 

SOQrtakus I n r /' 
" 

• " 1:;.. ~ • 
' , . _ . . .. j~' -

Japan 

o ~~; 
, . 

~ I 

b· 12,0 
I : 6,0 
F' 14,0 
i\ • 1: 10 

USA. 

. " D 

"Nippon Tombo­

t:::;:::J Dra chen fLieg er " 

' . " ' : " "~ " '~ ..... , ___ ~ . • ,.H:'" .:... : . 

, 

m <0- ' 14,9 1<9/m2 

m G( " 140 kg 
m2 UFj , 215 k9 

ws' 0,8 '"/8 
f. . 1:20 

tS- ~'. 
'. , - . 

b ' 13,4 
t . 1,4 
{ : 6 6 , 
f.... 1:10 
F' 18,0 

r ' , :......"Bow{vs Baby 
Alba{ross" 

m 

m 
m 

m 2 

Es 

b ' 12, <1 rn 
I ' 4,4 rn 
F' 9,0 mZ 

G(' 75 Kg 
UR' 155 kg 
G/ f ' 16,1 k9/ rn< 
A' 7: 17,7 
E' 1: 25 

"Tempu 2" 
Seeg (e ifer 

G, ' 140 
(1;,/' 205 
o/F' 11,38 
Ws' ~9 
e . ,: 15 

b 7 13,5 m 
I ' 5,85 m 
t, 1,2 m 

F· 14, ' m' 
G,' 110 k9 
k:S' 0,70 m/s 
C' 1: 20 , 

., .,...., 

Hg 
1r9 
"9/nl 

'o/s 
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JU9os {awien 

' . {§§] - , , 

Hotland 

Fach: Flugzeugbau , Anhang Ir BI. 3) 

" U t ro H J - , 11 

b, 16,~ m 

{, 6,8 m 

F' 13,94 m' 
~ , 1: 17,3 
G,' 130 kg 
6fl ' 220 trJ [2601t1 m Bail} 

61F' 1~ 7 k9/m'{tB,6 'l!,,'. oal) 
1Nj ' 0,65",/s h.5Vkn> , , 

0, f7 rols b. 67,3 k"Ji, 
/",i" ßolJost) 

E. ' /124,3 

" V ~ 20 " 

b = 15,4 m 

l= 7,lm 
F' 14, I rr1 
A : 1:16,8 

G(: 160 kg 
Ufl' 275 kg 
ws ' 0,70 mls 
t = 1: 23 
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HI 
Deulschland l1ehrsifzer 

b . 14,8 m 
1 • 6,74 m 

r- , " ' " uoev,er 
F· 19,0 rrl 
~, 180 1<9 

Doppe lsifzer G,q ' 350 /(g 
Gfio • 18,4 k9/n? 
"IJ ' 1,0 "'h-

r-.-",-:: '"l1'1· . . 1 ~!r. .:,,"n ' ;' .. ,,,.,..c;.. . ===.:::;; ... -=:.. ~ ..... 
. :.. ~. ' : 

e . 1 : 19 

.e 1 Q- ~ •• * -< 1 _" 

.< 

'.1 
: : ~ 

~ . . 

--.• 

), 

.1 ': 

• i ,. c 

EIN 2" n 
Viersif>:er 

= . 
",:'::: ~"'~,,, .. \ .' - ; '" 

'. ~ .... ~~ . ~ . : . . "; " .. -
',- .- ' . 

'h" " Ifranlc 
Doppels/her 

b , 2/,58 m 
I . 8,56 fTl 

F = 34, 6 2 
(Tl 

GA: 540 1r9 
GfF' 15,6 1r!3/m' 

b = 18,0 m 
{= 7,7 m 
f = 22,7 rr? 
u(· 225 1<9 
G,,'405 k9') 
GIF' 77, 8 ks/rrf 
Ws' 0,65 - 0,70 '% 
E' 1: 24 

'J 2 Jnsossen 

<t.,~--------~--------------~ __ __ " .': ' I ..... ' •. " .. ' w . •. .. " .~ . . -, 

----.-.- - - :."..-,-; .... :-~ -;' ," 
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.. " .. ... . ,, = 

I Fach: Flugzeugbau , _~nhang II I BI. 4! 

"Mü15 " 
Doppe/sitzer 

b' /9,0 m 

I ' 8,5 m 

F , J8,8 rr,> 
.it . /: 19,2 
G,, ' 450 Irg 

GIr ' 23,4 "91m2 

E ' 1: 29 

Jialien 

.-". 

"COlt. 28 
Doppetsitzer 

'! • n\"'-:" __ ~_~O> "'". f , =.., , .;;;; .. ;;; ... ::, ::" ,,:;;,. ,~, , ;::" ;::;::;;;:;;,;::::::.,.~ 
·~· ;<'"I • • ' •••• , __ . ,"". ,:.,: ". , ;; "'" 

I 

b . 17,50 '" 
( . 7,78 m 

F , 20,75 m 2 

,l. , J: 16 
G, ' 250 1r9 
GF/ ' 410 leg 
G/p, 19,8 "9!nf 

Ws' 0,65 mir "") 
[, 1: 26 

--// -b· 18, '2 m 

F . 21,o ml 

G,' 230 kg 
6.F/ ' 390 ;'9 
6.,f, 18, 6 kg/m 2 

"J • 0, 60 "0- u) 

u}mil 2 Jnsassen . 

"stacho.nowez .. 

b ' 16,8 m 
{ , 6,0 m 

F' 12,8 m 2 

il · 1:,22 

..... ,' ', ~ ' . ~ 
,~ '. : '" ', 

. -. ........ .... 

.,,:""': . . , 
.,", .': ,", :' ,-,::::,.:" 

Doppe/sitz er 

.... 

BP-3" '11 
Doppe/sitzer 

G, ' 200 k9 
G,,' 305 k9 (ma~.) 
GIF' 23,8 kg/nl 
C ' 1 ;28 

I 
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" ., 
:; " , 

Fach: Flugz eug bau , Anhang II BI. 4-<; 

nSGS 2-8" 
Doppelsitzer 

b· 15,65 m 

r· 20 m
2 

i\' "12,65 
G(' 204 Irg 
G,,' 390 ifg (2 sifzig) 
G/r 14,6 k9/mZ (I sifz/y) 
Glf" 19,5 kYm' (2 s/ Izig ) 
C . I: 23, 5 (f ,J i hig) 

En9lo.nd 

-==~_ . _~. '~~': ~! , ===--
b' 18,3 m 
Gi' 240 Irq 
UR' 415 kg 
GIF' 18 kglm2 

F, f~33 mZ 

, ..... , : . ~ ' .. : 

Schweiz: 

" 

-Gull 11" 
" -Doppelsd zer 

S 21 " 
[Joppe {3itz.er 

b 0 17,3 m 

I" 7,6 m 

F' 20,2 rr1 
{jt, "Z19 Irq 

a,,' 379 kg 
o/F' 18,8 kglm2 

~. 0,8 mls 
c' /,'21 
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FlugzeugbaUj Anhang II B1. 43 

D. Bau s t 0 f f e . 

Der moderne Flugzeugbau zeigt, dass Metall die grösste Anwendung 

findet. Doch viele GrUn de sprechen dafür · Hol z als Baustoff bei­

zubehalten. Holz lässt sich leicht verarbeiten, der Verbrauch an Werk-

zeugen ist gering, ebenso i s t das Einlernen von Ar~eitern für den 

Holzflugzeugbau einfacher und schneller. Dazu kommt die verhältniss-

mässig leichte Reparat urmöglichkeit bei Holzkonstruktionen. 

Diese 

warum der 

wenigen Argumente genügen und 

Segelflugzeugbau zum grössten 

den Holzbau vorzieht. 

machen es rasch verständlich, 

Teil in allen seinen Entwürfen 

I 

I , 

I 
i 
1 

Nun vereiiligt der Segelflugz eugbau verschiedenerlei Hölzer in sich, i 
die durch ihre Festigkeit, durch ihre spez •. Gewichte, etc. sehr weit I 
auseinander liegende Eigenschaften besitzen. Folgende Tabelle orientiert! , , 
über verschiedene Holzarten und ihre Verwendung: l 

Fichte, Spruce 

We is s buche. H.otbuche 

Pappel, Linde 

Birnbaum 

für Gurten u.verleimte 

fUr Lagerklötze 
Lagerklötze! 

Pitch-Pine 

Balsa 

Es che 

für FUllklötze 

für Formschablonen 

für Ho lmgurtm(wirdheüte nicht 
mehr verwendet ) 

für Formfüllklötze 

für Kufen, (Unterlagen bei 
Flächenpressungen) 

! Dab e i lässt sich unterscheiden zwischen Nadelhölzern und Laubhölzern. , 

i Nadelhölzer: 

i Kiefer eignet sich fast für alle Teile, hat einen breit en , 

! . , 
I 

I 
i 

., 

i und , hellen Spl i nt, ist hart un'd b iegsam 

F ich t e dagegen ist weich, hat 

i Die europäische Fichte s cheidet für den 
! 

und gleichzeitig sehr dau erhaft. ; 
I 

jedoch die grössere 

Flugzeugbau aus bis 

! 

Elastizität. : 

auf geringe 

fifiische Beständ '; , während die amerikanische Fichte mit dem Sammelnamen 

S p r u c e überall wie Kiefer Verwendung findet. Durch das geringere 

: spe z. Gewicht als Kiefer und der gröss er en Elastizität wird es haupt-

; sächlich im 

(FläChen-und 

I 

Holmbau v erwendet, 

Rumpfbau. 

oder a llgemein für alle Gurten im 

i 
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Flugzeugbcu, Anhang 11 Bl.44 

Laubhölzer: B u c h e ist ein hartes Holz und findet seine Verwendun~ 

für stark beanspruchte Teile wie Lagerklötze. : 

L i n deist weich und bie gsam und hat ein kleines spez.Gewicht. 
i 

E s c h e ist zäh, fest, feinfaserig, biegsam und elastisch, daher Ver,-

wendung fUr hoch beanspruchte Teile. 

B aI s a hat das kleinste spez.Gewicht und sehr geringe Festigkeit, 

daher nur Verwendung für nicht tragende Bauteile. 

Die Zusammenstellung der spez.Gewichte ergibt folg.Bild: 

Hickory 0,79 kg/dm3 

Esche 0,72 11 

Birke 0,68 " 
Kief er 0,56 " Sperrholz ca 0,75 kg/dm3 

Linde 0,50 11 

Spruce 0,46 " 
Balsa 0,11 " 
Als Vergleich di enen Angaben üb er Bau- und Werkstoffe, die ebenfalls im, 

Sege l flugzeugba u Verwendung finden: 

Presstoffe 1,30 - 1,40 kg/dm3 Gummi 1,35 kg/dm3 

Ce l lon 1,10 11 Bronce 8,20 11 

Plexiglas 1,18 " Stahl 7,85 " 
Le im 1, 27 " Gusseisen 7,20 " 
Lede r 0,80 - 1,00 " lAtral 2,80 " 
Kork 0,24- " Elektron 1,80 " 

Bei der Herst ellung von Baute ilen im Holz muss in erster Linie die 

Frage der Faserrichtung des Holz es festgelegt werden, Die Festigkeiten 

auf Zug und Druck sind in Faserrichtung oder quer hierzu von grossen 

Unter schieden. Die Zugfestigkeit in Faserrichtung kann Werte erreichen, 

die bis 50 % höher liegen wie die Druckfestigkeit. 

Die Auswahl des Bauholzes ist auf das genaueste durchzuführen, wobei 

die Wahl des S pli n t - holzes ausschlaggebend ist. Dabei ist das 

Holz auf Fäulnis, Stock1gkeit und Harz zu prüfen. Wichtig ist ebe~falls 

eine lange Lager ze it des Holzes, damit di e Gefahr des Werfens durc~ 

Witterungse inflüsse ausgeschaltet ist. 
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Die Festigkeiten werden allgemein als Bruchfestigkeiten in kg/cm2 an­

gegeben. Durchschnittlich verhält sich die zulässige Zugfestigkeit zur 

, zulässigen Druckfestigkeit wie 1,25 : 1 . 

: Holzbauteile sollen nicht auf Schub beansprucht werden, da sonst die 

, ?aserungs:::hnell u. plötzlich zerreisst • 

• Be ispiel der Festigkeiten für die gebräuchlisten Hölzer: 

Art: Zug: Druck: Biegung: 

- S 850 kgjcm2 450 kgjcm 2 800 kg/cm2 p ru c e 

,: E s c h e 950 " 500 " 850 " 
' J u r a t a n n e 1300 " 560 ,; 780 " 
i Nun lassen steh diese Fest igkei ten wesentlich erhöhen durch ein sog. 
: Vergüten, d.h. das Holz wird 

, bräuchlichste verglitete Holz 

lamelliert und so verleimt. Das ge-

, ist das H V Bu (vergütetes Buchenholz) , 
a", 

: welches verleimten Furnieren von 0,5 mm Dicke besteht. Seine Festig-

: keiten sind: 

Zugfestigkeit: 

Druckfest, 

i Biegefest. 
i spez. Gewicht 

= 

= 
= 
= 

1400 kg/cm 2 

900 " 
_ 1500 " 

0,80kg/dm3 

• Zu diesen vergüteten Hölzern gehören ebenfalls sämtliche Sperrholzarten , : 

: 1fIertvoll ist zu wissen, dass dabei die Festigkeitswerte quer zur Faser-

j richtung erheblich günstiger liegen wie bei Vollholz. 

! Die Verbindung der Holzteile zueinander geschieht durch Lei m , der 

i in verschiedenen Arten zur Anwendung kommt. Vorweg sei festgestellt, dass 

(die Bauvorschriften für Holzflugzeugbau keine Verbindung durch nägel zu- ' 

lässt. Die bekanntesten Leimarten sind der K ase in - Leim (Kaltleimj, 

'der heute seltener noch zur Verwendung kommt wegen seiner schlechten 

Feuchtigkeitsbeständigkeit, dann der K ,a u r i t - Leim mit den höhBren , 

, Festigkeitswertenj das Abbinden dieses Leimes geschieht mittels eines 

sog. Härters, der als Bindemittel dient. 

'HB. : Literatur "Leimuntersuchungen von Dr.-Ing.Hanns Klemm" 

Verlag Oldenbourg, München und Berlin 1938 
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Weitere Baustoffe sind K uns t h, a r z . - Presstaffe, die fUr 

\ 
Hebel, Rollenböcke, Steuerungsteile etc. Verwendung finden. Ihr Vor. 

verarbeitet werden können und dabe~ 
, i 

teil liegt darin, dass sie wie Holz 

teilweise noch spezifisch höhere Festigkeiten als 

Ihre Festigkeiten sind ungefähr die folgenden: 
Metalle nachweisen. I 

Zugfestigkeit 1000 kg/cm2 

Druckfestigkeit 2200 rr 

Biegefestigkei t 1300 " 
Elastizitätsmodul 80000 " 

I 
j 
i 
i' 
! 
i 

dient Mako (Baumwolle) welches nach I 
dem Aurziehen auf Flächen mit Zelluloselacken getränkt wird. Dabei I 
wird der Stoff gespannt und die Festigkeit erhöht sich um 20 - 30 %. 1 

Nicht imprägniert muss die Festigkeit 500 kg/m2 in "Kette" (Längsfaden )! 
und "Schuss" CQuerfaden) betragelIJ.. I 

i 

Als B e s pan n s t 0 f f 

G u m m i findet Anwendung fUr Lagerböcxe der Kufen, oder Be - I 
r e ifungen. Es ist dabei zu beachten, dass Gummi nicht mit Oelfarben ge~, 
strichen wird und dem Tageslicht, d.h. der Sonne ,allzu ausgesetzt w1r1. 

Gummiteile sind ständig zu überprüfen, ob sie hart geworden sind, Ven-
. , , 

lust ihrer Elastizität" i 
Für Führersitzverkleidung wird meistens Zelluloid, Plexiglas oder 

s onst irgendwelche splitterfreie Gläser eingebaut. Bei Zelluloid er.., i . ! 

gibt sich durch Einwirkung des Sonnenlichtes ein langsames Erblinden, 

wobei es gelblich wi rd. Am besten bewährt sich das Plexiglas, das siCh
j 

mit heissen Kompressen dreidimensional über Formschablonen ziehen lässt~ 

In neuester Zeit versucht, man eine Verbindung zwischen Holz und Me- ; 

tall herzustellen mittels sog. Metallkitt. Die Versuche haben Ergebniss~ 

gezeigt , die den Festigkeiten von Verbindungen mit Schrauben 'oder HOhl-,! 
, 

nieten gleichkommen. Deich sind diese Kittverbindungen gegen Wechsel- ! 
I 

beanspruchungBn heikel un,d brechen schnell, weshalb aus Sicherheitsgrlin-! 

den meist eine zusätzliche Verbindun'g durch Schrauben oder Nieten er. 

folgt. 

Weitere Baustoffe sind noch L e d .e r , Lacke, Metalle, die ihre 

Anwendung genau wie im Motorflugzeugbau finden. 

I 
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}'lu,zzeugbau, hnhane; rr BI. 4-7 

E. K 0 n s t r u k t ion • 

HaulltIrundsatz bei der Konstruktion in Holzbau, sei es Motor-

oder Segelflußzeucbau, soll jederzeit ein einfacher Aufbau sein, 

Holz als Baustoff Ihc:st ke ine ähnliche Verfor;munGen zu. wie es beim 

Metallbau möglich ist. AUS diesem Grund sollen Sperrholzfltichen oder, 
j 

Gurten möglicherweise nur zwei:dimensional verformt werden. 

Der Segelflugzeugbauer muss sich in erster Linie' vollkommen klar 

sein üb er die zuliissige bauliche Beans.pruchung seiner ihm zur Ver .. · 

fügung stehenden Hölzer. Festi (;kei t,smässig wUrde meist eine spezi­

fisch , leichtere Bauweise genügen, wobei für die 'lugeigenschaften 

eine Steigerung duroh geringeres Gewicht zu erreichen wäre, Doch 

zeigt z.B. das Sperrholz, dass es nicht die genügende innere Stei­

fi 3keit besitzt, um bei ßrösseren Flächen ohne Aussteifun3 ßriffest 

zu bleiben. 

Betrachtet man die ?iächen- unQ Rumpfkonstruktionen verschie­

dener Typen. so ergeben sich daraus ErfahrunGswerte, die überall 

wieder zu finc',en sind. , Sperrholzbeplenkunge n verlan~ i;ussteifungen. 

die mit Abständen von ca 280 bis 300 rnm jeweils zu erfolGen haben. 

36i Flächen ist d~s dadurch zu erreichen , dass zwischen die norma_ 

len Hauptrippen Hilfsrip?en einGebaut werden, die praktisch nur zur 

Unterstützung der Sperrholzbeplc nkung dienen. Bei RUmpfen geschieht 

das Gleiche durch Spanten oder nur durch aufgeleimte Gurten wie bei de 

"Goevier". 

Betrachtet man die verschiedenen Flüßelkonstruktionen. so lässt 
.. 

3ich beobachten, dass irgend eine Aufbaukante als Senkrechte zum , 
Rumpf angenommen wird,- meist ist dieselbe auf dem Holm. Holm und 

Sperrholznase sind als Torsionsrohr berechnet und konstrui ert. Die 

Beplankung hinter dem Holm ist Leinwand', die nach dem Aufziehen durch 

Imprägnierung und Anstrich an Steifi gkeit und Festigkeit gewinnt. 

Bei den Rippen, die möglichst einfach statisch auszubilden sind zur 

1

1 Gewichtsverringerung, ist auf gute V~rbindungsmöglichkeit mit dem 

Holm zu achtenj sie werden meist stumpf aufgestossen, wobei eine zu. 

I
11 

sätzliohe Verbindununf) durch Füllklötze oder Sperrholzecken vorzu-

sehen ist. 

I 
I 
I 

Beispiele für Flügelaufbauten, Rippen und Holme siehe Blatt 48. 
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Fluczeugbau, Anhang II Bl.49 

Der Rumpf bietet herstellunEsmässig teilweise die grösseren 

Schwieriekeiten wie die Flächen. Der konstruktive Aufbau muss so 

c;cwählt werden, dass der Bau in einer Helling (Rumpfvorriohtune) I:";e. 

baut werden kann , wobei man nach MÖElichkeit jeweils die Hauptlänßs~ 

GUrten als horizontale Gurten annimmt. Der J.rbeitsprozess verlangt 

eine Konstruktion, die den Bau des Rumpfes zuerst auf dem Rüoken 

zulässt, d.h. zuerst wird der untere Rumpf teil beplankt und erst 

dann auf einer zweiten Schablonenhelling die obere Rumpfueite. Die 

AhbildungGn auf Blatt 50 zeicen den statischen jeu:tlbau von drei ver­

schiedenen Typen sowie di e Konstruktion von Spanten. 

Die Rumpfübcrsicht der "Goevier" zeigt irJ Gegensatz zu den üb. 

lichen Spantabständen eine Vergrösserung derselben, wobei die grossen 

Felder durch innen einge leimte Gurten versteift werden. Durch die Bie_ 

b~ng der Gurten bei der Leimung entsteht eine innere Spannung, die die 

Sperrholzfelder griffest werden lassen, und somit e ine spezifische 

leichtere Bauweise ergeben. Bei den Spanten ist eine Lamellierung der 

Gurten durcheeführt worden, wodurch die Festigkeit für den Querschnitt 

V'/esentlich höher li egt, und dadurch ebenfalls eine Gewichtsverringerung, 

ergib t im Ge eensatz zu Spanten mit normalen einfachen Gurtquerschnittene 

Eine wichtige Frage beim "ufbau des Rumpfes ist die Anordnung der 

Führersit~auben. Beste Sicht nach allen Seiten sowie nach oben slnd 

Haupterfordernisse. 'Beispiele hierfür sind auf Blatt 51 zu finden. 

Für Serien-Segelflugzeuge ist eher eine Führersitzhaube zu konstrUieren 

mi t ge r aden oder einfach gebogenen Flächen. Dreidimensional geboge ne 

Flächen sind teuer in der Herstellung und verlangen erstklassiges 

Material. Vort<;iilhaft bei der Konstruktion ist ein möglichst tief­

[ezogenes Rumpfvorderteil, was für die Landung beste Sichtverhält­

nisse bietet . Dabei ist bei den Hauben mit grösster ,Sorgfalt die 

Anordnung von Fenstern , oder offenen Löchern zu beachten. 

Bei den Leitwerken , Abbililul1.!)en"" Blatt 51, ist der ähnliche Auf­

bau wie bei den Flächen durchzuführen. Holm mit Sperrholznase als 

torsionssteifes Rohr, sonst Stoff bespannt ! 
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Ein wichtiges Bauslied der Segelflu6zeu3e der Hauptholm-An­

sehlussbesehla t: ist das vielsei tisst D.uscebildete Konstruktions :7 li ed 

bei säUltliehen Konstruktionen. Verfolc.:;t r.Jan die BntwieklunE; , so 

z cdgt sich, dass heute i!!l Gec;easatz zu früher in erster Linie auf 

VerrinGe rune der 

früher 6 Bolzen, 

hnznhl j<nschlussb olzen c;eachtet wird. Waren es 

so sind es heu te drei oder nur noch zwei Bolzen 
, , 

die die UebertrasunG sämtlicher Kräfte erfüllen. Hauptwunseh ist 

dabei eine mö[liehst einfsche, leichte und schnelle Montage des 

/ .. 

se samten Segelfluczeuses zu erLlö~lichen. Autor.Jatisehe Rurapf-Flügel­

Verbindungen sind ausf;eführt worden, konnten si'eh aber für Serien­

Flug zeuge weni ge r durchsetzen ihrer hohen Herstellungskosten wesen" 

Die Abbil~ungen auf den Seiten 53 his 55 zeigen verschiedene 

Konstruktionen von Hol::nbeschlät;en. 

Die Hand- und Fuss~euerunGen sine. irJ GeGens a tz Zu jenen der 

Uotorflugzeuge n meist wesentlich e inf2cher durchzubilden. Die 

Platzverhältnisse sesta tten l eichtere hufbaukonstruktionen, die 

Zuführunge n zu den Rudern mittels Kabel oder Stosst: rigen sind 

durch fr e i er e Raumve rl-_':.ltnisse schnell anzuordnen, Verstellbare 

Fusspedo. le werden meist nur be i Spezialkonstruktionen eingebaut. 

Ebenso sind verstellba re Trirnmun3en selten a nzufinde n, bei Serien­

Flußzeuge n meist durch feste Trimokanteu . ersetzt. Beispiele für 
Steuerun6en sind 8uf Blatt 56 zu finden. 

Meistens besi tzeo SeGelflugzeUGe keine Fahrw,erke. Doch verlangt 

der Flugzeußstart zur Erleichterung für das Schleppflußzeug mÖGliChst 

einen schnellen und ,c;uten Start des SegelflugzeUGes, was mittels 

eines Rades zu erre ichen i s t. So werden an den mo~arnen Beistungs. 

se ge lflugzeugen meist fes t",insebnute Räder ange ordnet. ;iusfahrbare 

Fahrwerke sind selten und sind meist nur an Sonderkonstruktionen 

vorzufinden. Dieselben erfüllen ihren Zweck fUr den Start, bei der 

Landung bl eibe n sie einGezoge n und werden durch die ~estangebaute 

Kufe ersetzt. 

2cispiel siehe Blatt 57. 



F achschu!e für Flugzeugtechniker 
der Dornier-Werke A.-G. 

Hol.mgurt8 

OQ<:> 0 

L..----J~ •• ~.!:r;.~Q Q::::Q i" o:~ : D Q J): 0 

o .".'" .. 0 Q 

Rumpfhoisbe3cn!ag 

~ 

o 

tfo/mbesch/a9 des Spyr !!! tfauptholmbesch/äge Hoswey 

.' 

FlügeL - -Zusammen- flügel einbau bei der" Weihe" 
schluss beim DrS-" Reiher" 

--;':=~:;~ :==~~:-:~:g/ef-Rumpr-ZUSQmmen-
. . / / 

/' . / -,. ,/ schluss bei der DFS·-"Heise" 
;."' ..----- / / (/ 

~ / ' / .A 
.~/ ./ /'"\ ."Z.. . /" \ 

--- ./ 

~olnibeschläge b"ei der Aliante "AL 3" 

\ 



Fachschule für Fiugzeugtechn iker 
der Dornier-Werke A.-G. I Fach: Flug:zeu-.;bau , Anhang II BI :: J , ~ .,. 

o 

~ ~.,. 

rJe(esligung am Rumpf -' : {·t ...... '==-.J" 

tfo/m6eschlag des"Pe/!icano " 

06ei~t' Hot mgurt 

Hchlr1l'eten 6 mm tf 
..... ,i' I ._' . '7 1 I _~_' l f ~7"', . ~-o-. ~ --

, . _ . • - .. . & ~ '9 '~"., .- - -_.-- I 
, • .;)0 ' .,. - .g. ,:;. . \ -.,-(>- , ;' E -:- _.~ '. "':'f7"--'§ 1- , .-""7 :"<.' - -'."-- , .• - . , ~-e . .. . . ' / •. ~ 

• .. -~& ..... ~u- · 1 ............ 'r.. ~; J . --t-~ . :--. ' : ; ", / ' ,<# ",." ,' ,",="-.0.._\ 

I . 
i-/' • 

1-
~. '- -,,-

K : _" 

f7uge/onschtus3 Spyr IY JI _ 

"Sch.walbe g" Houpt6eschlClS - Rump(aufhongung 



Fachschule für Flugzeugtechn iker 
der Dornier-Werke A.-G. Fach : 

i , 

Anten'" T T BI r.­-~ -- . ):; 

fI üg el beschläge n Merle n Mü 17 

. ~' .. . . .. ' .. ,: 

" 

; 

Hauptholmbeschtag und 
Flugelbe[estiqung Nu 13 

/ J AtaLanCe JJ -

/ '. 
tr ' lI. 0 . • • 

. <I ," •• 4 
C •• " 

FlÜgelanschlussbeschla9 ' 
Goev/er IJ 

JJ 

Anschfussbeschld9€ 
"l1Jnirnoa Gö 3 JJ 



Fachschule für Flugzeugtechniker 
der Dornie r-Werk e A. -G_ 

Einz iehbares Einrad -fahrges te ll 

, FS!8" 

Fach: Flugzeu~'oaU I Anhang II BI. 57 

finzlehbares 
Einrad- Fahrge· 
Sielt ,B 6 n 

Fahrgestell F5 18 If n __ _ 

/vi'; 7:J u · {. ,. " 
f ·IU v · rter. In 

11 . 

. I 
! i ... 

. -- , : - .. ~ . ,-

... / 



Fachschule für Flugzeugtechniker 
der Dornier-Werke A _7 G_ Fach: Flugzeugbau, Anhang Ir BI. 56 

Steuerung. 

DfS -Mei.s e J/ 

11 Reiher' 

---

Zur _ 
Hands teuerung:.... -..... ~- 1 

\ -

~ i 
-I 

Doppelstewerung der • Goevier' ; . , 



FACHSCHULE für FLUGZEUGTECHNIKER der Dornier-Werke A.G . 

Bl.58 

Ein heute :4!iusscrst wichtiGes Bauglied ist die Bremsklappe oe­

worden, siehe ;.bb. B1att · 59. Die 3rcmsklappen haben zwei BedingunGG 
zu erfüllen: 

1. BeschränkunG der EnrJ;!6schwindir;keit im Sturzflug . 

2. Erhöhune; der Sink.:;eschwindi ::;kcit für die Landung. 

Anfänglich baute man di e sog. Spoiler (Störklappen). aus denen 

sich die Sturzflur;bremsen entwickelten. Dabe i ist die modGrnste 

und baulich günstigs te Bremsklappe, diejenige mit den senkrecht 

ausfahrbaren Klappen na'ch oben und' unten, wobei ,zwischen Flüg.e l 

und Klappe in ausgefahrenem Zustane ein Spalt bestehen bleibt. 

Der Wlderstandszuwachs errechnet sich fol Ge ndermassen: 

L:>C ws 
FDK 

F 

/ , , 

Wobei F die Flüßclfläche ist und F
DK 

= h • b
BK 

fläche. 
die Bremsklappen. 

Für die Schlttzhöhe gelten fol,:.;emle Werte : 

s = 0,20 bis 0,33 • h 

In ausgefahrenem Zustand v erteilt sich der Wir:eys tand une:;e f ähr 25 % 
auf den Flügel. 75 % auf die Bremsklappe. Für die Dimensionierune der 

Bremsklappe dagege n wir, der volle Widerstand auf· dieselbe ß6 nommen. 

Die senkrecht aus fahrbaren Klappen haben baulieh den grossen 

Vorteil. dass sie in durchgehende Kasten eingebaut werden können, die 

den Flüge l gegen eindringendes ReEenwasser schützen. Auch ist ihre 
Betätigunß denkbar einfach •. 



Fachschule für Flugzeugtechniker 
der Oornier-Werke A.-G. 

~
., 

... " 

- ,. . . ' ." 
. . •....• ," . . , ~- ....... 

.. : .. ~ ..... 

Fach: Flugzeu~oau - ) 
Jl.nnang Ir 

\ 
. '~ . 

A '7 tr/e° ,t).Sr.::h ~mQ 
itjr Of'S' ·· :" uf(br em.::.c , 

Ausf.B 

AuslA 

\ \'. I i \ f 
\ '.\ i '\ 
! '. " . ) .... " J 

", 

.":J 'J 59 t! r"~ ·":7...-e n 
8H - ,HL.-;t 

. " ... ~ 

; , .. ~.' . 

.. : . ;.: 

. "' , 

. ./ 
. / . ' 

. . . -

/ 
DFS l':-1e-r.se"·/ . . . "_. __ . _' . 

. ' 

· , ,');c.VI:[-,t'" '; 

BI. 59 



FACHSChULE für FLUGZEUGTECHNIKER der Dornier-Werke A.G. 

Flußzeusbau, Anhang 11 

F. Sef,elfluGzeuse und .Motortlugzeuge 

(eine GegGnüberstellung) 

Bl. 60 

Literatur: Zusammenfassung aus dem Bericht von B.S.Shenstone 

an der ISTUS-Ta6unß Mai 1938 in Bern (I8TUS-~itteilungsblatt No.?) 

(Die zUßehöri [ sn Abbildungen befinden sich auf Blatt p7 ) . 
.",,\ . . 

Ein Vergl.eich zwischen Segelflugzeug und Motorflugzeug ist wie 

ein Vergleich zwischen Segelboot und Ozeandampfer. Beide bewegen 

sich in gleichen Elementen, aber in verschiedener Art und mit sehr 

verschiedenen Aufgaben. Ozeandampfer sowie Motorflugzeuge sind Be­

förderungsmittel für . vorgeschriebene Reisewe ge, während mit Segel­

boot und Segelflugzeug gewöhnlich freie Ziele erreicht werden wollen. 

Und trot~. diesen grossen Verschiedenheiten in Erfüllung der Aufgaben 

haben Segelboot und Ozeandampfer genau wie Segelflugzeug und Motor­

fluszeug in ihren äusseren hufbauten s ehr viel Gemeinsames und 

auch gemeinsame Eigenschaften. 

Als kurze Zwischenbetrachtung kann noch gesagt werden. dass der 

Flugzeugbau-Konstrukteur ~on heute selten neben Motorflugzeugen 

auch Segelflugzeuge entwirft, doch lässt sich oft beobachten,wie 

Se~elflugzeug-Konstrukteure in' s Fach des Motorflugzeugbauers 

üo§rwandern. Dabei gehen aber meist die alten Richtlinien der 

~e , gelflugzeugkonstruktion verloren. Und trotzdem lässt sich ver­

wa·lndtschaftliches zwischen Motorflugzeug und Segeolflugzeug ein­

wandfrei feststellen. Darum ist es bedauerlich, dass dieses sog. 

"Verbessern" des Konstrukteurs eigentlich die Aufgabe vorheriger 

Bauideale nach :sich':·. zieht •. 

Der folgende Vergleich dürfte die Verwandtschaft der beiden Flug­

zeugarten erklären 

. In erster Linie werfen sich folgende Fragen auf. wie z.B.; 

. wenn Segelflugzeuge ohne Motoren solch gute Lei~Jl erzielen. 

warum baut man dann nicht die tlotorflugzeuge in der gleichen 

Weise und verbessert sie dadurch? Warum haben die Motorflug­

zeuge solc·h kurze Flügel, während die Se gelflugzeuge wunderba, 

schlanke Flü;z:el b8si T.I'.PY) ? 
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Flugzeugbau , Anhane II Bl. 61 

'!lird das Motorflugzeug besser, wenn man einen Flügel von sehr 

grossem Sei tenvatiJäl.-tnis verwendet ? 

Diese Fragen lassen sich am besten beantwerten durch den Ver­

gleich von je einem guten SeGelflugzeug und ~ineQ gleichwert i ge n 

Motorflugzeug • 

Als Beispiel werden der Fafnir II (Abb.2) und die DC 2 (Abb.l ) ge­

nommen. Die Unterschiede zwischen den beiden sind weit auffallender 

als die Aehnlichkeit zwischen den beiden. In dem einen Falle wird 

die bequeme Beförderung von etwa 10 Personen über eine Entfernung 

von 1000 bis 1400 km bei einer Geschwindigkeit v~n 250 km/h 6e­

fordert und ausserdem ist die Startlänge begrenzt. In dem anderen 

Falle verlanF,t man nur die knappe Unterbringung einer einze lnen 

Person, einem flachen Gleitflug der Maschine und eine geringe 

Sinkgeschwindigkeit. 

Die Aehnlichkci~ der beiden Flugzeuge ist eigentlich nur die frei­

tragende Eind8cker-Bauweise. Die DC 2 ist ein Tiefdecker von 

mi ttlerem Sei tenverhäl tnis ). '" 7,7 und verhäl tnissmässig hoher 

Fiächenbelastung , der Fafnir II ist ein Schulterdecker von hohem 

Scitenv~rhältnis ~ = 20 und geringer Flächenbelastung. Entwurfs­

datum der beiden Flugzeuge ist ungefähr das selbe.--

Vergleicht man die Teileewichte (Ab~.3) miteinander, so stellt man 

fest, dass die jeweiligen Gewiohtsverteilungen stark voneinander 

abweichen. Einzig allein das zusätzliohe Personengewicht ist in 

bei den Fällen etwa Y5 des Gesamtfluggewichtes. Das Konstruktions­

gewioht beim Fafnir mit 74" % scheint gegenüber 36" % der DC 2 sehr 

ungünstig~ Doch vGrgleicht ean Flügelgewichte mit Rumpfgewicht und 

Kufe oder Fahrgestell, so er sieht "man in beiden Fällen eine geWisse 

Gleichheit dieser Gewichte. 

Der weitere Vergleich baut sich auf Aenderun'}"skosten der DC 2 auf. 

Um ähnliche Verhältnisse zu erhalten, wird der DC 2 Triebwerk, 

Tanks, Brennstoff, Ausrüstung, Passagiere sowie Mannsohaft ausser 

eine1l1 Mann entfernt. Die so entstehenden Gewichte (Abb. 4) ergeben, 

dass Rumpf und Fahrwerk und <ier Flügel je 43 % des Fluggewichtes 

" . ~\lß.,.mache n. :Das.Konstruktionsgewicht beträgt 24 %." Die Herabsetzung 

des Fluge;(3Wichtes auf ein Drittel des ursprünglichen Viertes ergibt 
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sOUli t ein effektives Bruchlastvielfaches des Flügels' von .... , 15, wo­

durch der hohe Gewichtsanteil teilweise erklärt ist. Selbstverständ­

lich darf nicht übersehen werden, dass der Gewichtsanteil des eio-

I zi3en Insassen auf das Gesamt~e~icht einen viel kleineren Prozent­

satz ausUlacht. Doch sind nun die Gewichte des Se 0e lflugzeu~es sowie , ~ 

di e des ursprünglichen Motorfluc zeuges annähernd von der gleichen 

GrÖssenordoutlg. 

Botrachtet man die Leistun!,en der beiden Flugzeuge nach Aenderung 

I der DC 2, so müssen zuerst noch die Mot.orgondeln entfernt werden. 

darn t .die minimal.en Viider.standsbeiwerte bei b8iden Mustern unge fähr 

1ie gleichen sind. Bei ,~ssem Anstellwinkel ist der Fafnir dabei 

durch sein f5rosses Seitenverh'3.1tnis der "neuen" DC 2 wait überlegen • 

• Dabei wirft sich die Frage au~, warum erhält die Douglas kein so 

~rosses Seitenverhültnis, oder inwiefern wäre es vorteilhaft, wenn 

dieses Flugzeug ebenfalls ein cleich grosses Seitenverhältnis hätte ? 

Um den im51eich an ein Segelflußzeug weiter zu vollziehen, wird 

der Doußlas-Gleitmaschine ein neuer FIUgel geEe ben. Das Seitenver­

hältnis wird erhöht auf. 20, Abb.5,das Wurzelprofil von 15 % auf 

18 % verdickt, dabei bleiben die alten Sicherheitsfaktoren bestehen. 

Dabei lässt sich feststellen, das s der neue Flügel das Gleiche Ge­

wicht hat wie (le r ursprüngliche. Die Leistungen des motorlosen . 

Flugzeuges sind ~ut (Abb.6). Bei ca. 80 ~/h beträgt der maximale 

Gleitwinkel e twa 1:26 und dliis kleinst·e Geschwindigkeit erreicht nur 

0,8 rn/so 

Würde man aber den neuen Flüge l a n das l1otorflugzeug n.e hmen, 

sc müsste bei gl e ichen Sichei::heitsfaktoren und entsprechend' d er 

Festißkeitsrechnun'3 die Gewichte auf das 2Y2-fache des ursprün/i­

lichen Motorf1\!.gelgewichte s ge ste i Gert werden. Damit erhöht sich 

das Gesamtgewicht von 8190 k g auf 10170 kg . Doch wird damit die 

gesamte ursprüngliche NutzlGst aufgebraucht, so dass das Flugzeug.,,· 

, nutzlos würde, wenn das GesamtGewicht nicht in g18ichem Masse erhöht 

wird. Eine Erhöhung des Gcsamt.:;ewichtes um e twa 2 t hätte aber dann 

• wiec.er zur Folge , dass die Startlän!Ser,nicht mehr Ge nüee nd klein 

bliebe, und darn t de r VerwenQun,; szweck ebenfalls nicht mehr erfüllt 

ww.rde. 
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Macht man da GeGen folGend.e U eberlet;Uns, dass das Flugzeug mit dem 

ursprünglichen Brennstoffvorrat und der ursprünglichen Nutzlast 

starten karen, so ergeben sich bei einem Flü2"el mit dem Seitenverhält­

nis 20 folsende Leistungen: r.ie maximale Geschwindigkeit verringert 

sich um 2 km!h, die Reichweite vcrgrössert si~h um 30 km oder 2 %, 
die Landegeschwincligkei t würde ca 10 km/h höher liegen. Somit ergibt 

sich, dass das höhere Seitenverhältnis in keiner Weise zu einem 

wirklichen Gewinn führt, sofern das FlugzeUG für seine ursprünglichen 

Aufgaben eingesetzt werden soll, noch dazu sich die Startgesehwindig­

keiten beträchtlich erhöhen werden. 

Wenn jedoch die DC 2 nicht für verhäl tnisiliässig kleine Strecken 

bei hoher Geschwin~igkeit entworfen worden wäre, sondern statt dessen 

für eine maximale Reichweite bei . ßÜnstig~ Gleitzahl und bei geringer 

Nutzlast von etw~ 400 kg einschliesslich der Besatzung, so ständen 

2980 kg für den Brennstoff und DeI zur Verfügung bei einem Fluggewicht 

von 10170 k ß. Dies würde dazu fi~hren, dass das Flugzeug mit dem Flüe;el 

von ßrösserem Seitenverhältnis eine um 28 % grössere Reichweite er­

zielt als das Flus zeuG mit dem urprü~lichen Flügel. Bei dieser max. 

Reichweite müsste jedoch bei Verwendung des Flügels mit Grösserem 

Sei tenverhtil tnis bei einer U~l 55 km/h höheren Geschwindi3kei t ge­

flogen werden. Für diesen verhtiltnismässig ungewöhnlichen Zweck ist 

der FlÜGel von [ rossem Seitenverhältnis an dem Motorflugzeug verwend­

ba~. Somit hsben wir einen Berührungspunkt zwischen Segelflugzeug und 

Motorflugzeug, da das Segelflugzeu3 bei Ueberlandflügen ebenfalls an­

nähernd bei gUnstigster Gleitzahl fliegt. , 
·Diese kleine UntersuchunG liefert uns einige Angaben, aus denen 

wir unsere Folgerungen ziehen können. Bei Segelflu8zeugen und Lang­

streckenflugzeugen, die gewähnlich beide bei de-r Fluglage fliegen, 

die die günstigste Gleitzahl liefert, versuchen wir die Gleitzahl zu 

verbessern, indem wir das Seitenverhältnis so gross wie möglich machen. 

Bei normalen VerkehrsflugzeuGen ist jedes beliebig passende Seiten­

verhältnis (6 oder mehr) gle~ch günstig. Diese Flugzeuge fliegen bei 

niedrigen J..uftri r "sbeiwerten und die Veränderung des Sei tenverhäl t­

nisses übt nur ,"inen c;eringen Einfluss aus. Bei Schnellflu;zeugen mit 

e:;rosser l\Iotorleistun3 besitzt das Sei tenverhäl tnis keinerlei Bedeutung 

und wird so klein wie möglich gewählt. Ab[8 sehen von schnellen Kampf­

flugzeugen und Flue;zeußcn für Geschwindigkeitsrekorde scheint man jedoch 
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darn~ch zu strebe n, die Seitenverhältnisse an Flugzeugen etwas zu 

ver gröss ern. Erstens i st e s auf Grund de r verbesserten Materialien 

und Bauweisen und uns er en Kenntnisse der Festi gkeit und Steifigkeit 

OÖ51ich, dies ohne gr osse GewichtsGrhöhung zu erreichen. Zweitens 

ist eies notwendiz infol CG d~r wachsenden Flädhenbe lastunßen und 

~röss er werden~en Reichweiten, uo de n erhöhten induzierten Wider­

stand zu verri~~8 rn. Diese Ent~~cklun6ze igt sich bei den neuen 

Mustern von Martin und DouClas (Abb.7), doch sche int die Vergrösserung 

des Seitenverhältnisses nur sehr l angsam vor sich zu Behen. 

~usser ~ern Seitenverhältnis gibt es noch weitere abweichende 

Eigenschaften am Flügel für b'Iotor- und Se gelflugzeug. Die stark 

gewölbten Profile der Segelflugzeuge sind für Motorflugzeuge un­

günstig, da si e in dem 1U0roalen Anstellwinkelbereich der Motorflug­

zeuge einen hohen Widerstand bieten. We nn das Motorflugzeug hohen 

,Auftrieb br2ucht, da nn erfordert es auch einen schlechten Gleit-
! 

winkel, so dass Klappen sich besser ei gnen a ls ein wirksames Prof11 

mi t hohem Auftrieb • .i;.b"esoh'3n von der Grundform des Profils sind 
-

Gröss ensinflüss e vcrru::nden , f,ie zu einer Unterscheidung der Profile 

fUhren, di e für Seeelfluczeu~e und Motorflußzeuge günstig sind. An 

den FlUee lenden der Se;elflue zeuge verwendet man gewöhnlich dünne 

symetrische Profile, wie z.B. NACA 0009. Bei den Reynoldsschen Zahlen. 

die an den Flügel ende n de r Seeelflu6zeuge auftreten, liefert das 

Profil eine Kurve des Auftriebs gege n den AnstellWinkel, d .h. das 

Abreiss e n besinnt verhältnisoäss i g früh (Abbiß), doch tritt keine 

merkliche Auftriebsverrin::;erunf5 ein, bis ein sehr hoher Anstellwin­

kel ' erreicht ist, so das s ein Abre1ssen der Flü::elenden nicht zu Sta­

bilitätsstörunc en führt. Verwende n wir nun dieses Pr~fil an dem 

Flüc;elende der Dcw;:las lXJ 2, ·so ersibt sich ein Ganz a nderes Bild. 

Bei Vergrösserun~ der ReynoldsBchen Zahl wird das .i..breissen i=er 

plötzlicher. Som t haben wird in der Landestelluns bei der Douglas 

eine Form der J;.uftriebskurve, die ein . sehr plötzliches' Abreissen 

aufweist, was sich bei 6erin,~ en Geschwin0i::;keiten un(jinsti5 aus­

wirken kann. Bei plötzliCh abreiss enden Flügelenden besteht die Ge­

fahr, dass die Querstabilitl!t und die Steuerfähic;keit verloren Beht. 

. ! 

I , 

: I 
I 
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Bei der DC 2 ist statt dessen das Profil NACA 2209 verwendet worden, 

das bessere Abret ssei,:enschElften besitzen soll, obwohl keine be­

sti=te Daten hierfür vorhanden sind . Hieruus' kann man fOlge%!!l, dass 

bei einew Se:::elflu~;zeu6 eine VerrinGerunG der ,Wölbune an den Flüe:el­

enden '~ünstis ist, we.hrend dies bei eineril Mo torfluezeug beliebieer 

Grösse und Geschwindi ckei t unvorteilhaft ,sein kann. 

Eine weitere Erscheinunc: , die zu einer Unterscheidune der Flü­

s el für Se Gel . und MotorfluEzeuc e führt, besteht in der Schwi erie .. 

keit bei nie~i ~en Geschwindi 3keiten die notwendi~e hohe Steuer­

barkeit der Secelflußzeuee zu erreichen. Für das MotorflugzeuC, 1st 

es nichtnotwendi ~ , in Bodennähe steile Kurven auszuführen oder in 

einem Thermikschlauch zu kreisen. Ausserdem macht der Flüf:el bei 

einem Motorflu(lzeüS einen kleinen Teil des Gewichtes aus und die 

Träe;heit um die LänGsachse ist im alleemeinen kleiner und die , 

Reaktion auf die SteuerbeweF,Uneen da her schneller. Diese Forderune:en 

bei den Sep,elflu[. zeu[ en haben zu sehr gros sen Querrudern, starker 

Schränkune; und einem Streben na ch Kurvenstabilität geführt. Im Ver­

;leich hierzu ist das Problem bei den Motorflugzeueen sehr einfach. 

Trotzdem 1st auch beim Motorflugzeue die Frace der Querstabilität 

und SteuerfähiF,ke i t ausserordentlich wichti e: . 

Die FraE;e der Rumpfverschiedenheiten soll 'hier nicht weiter 

berührt werden. Die Unterschiede sind in der Art des VerwendunEs­

zweckes der einzelnen Motorfluc zeu6e zu finden, einmotorig oder mehr. 

motorie: usw" während für die SecelfluGzeuge eine ßewisse Einheite. 

lichkeit durchceführt werden-kann. 

In moderner Zeit hat sich eine neue Verwa~schaft der beiden 

Fluc;zeue;arten einc;estellt. verschiedene Motorfluc;zeue;e werden für den 

Katapultstart umßebaut oder hierfür in der Konstruktion vorGesehen. 

Eine Startart, die man in früheren Jahren allein für das Segelflug­

zeue; in Anwendunr bt?rachte, dooh heute für FlugzeuGe mit hohen Zu­

l~duneen erferderlich ist. 

Am Schluss sei noch alleemein auf den Entwurf von Se GelfluGzeu~en 

und Motorflu()zeu[ en ein[ egane en. Dem Secelfluczeuc;konstrukteur ist 

mit kleinen Abw~ndlunGen immer das gleiChe Problem f,estellt. Durch 

verschiedene Versuche kann Er' Erfahrunesn sammeln und schliesslich 
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einen hoch entwickelten Typ schaffen. Es kommt nicht darauf an, wie 

lange er hierzu braucht, die Grundforderuncen ändern sich nicht. da 

sie auf der Nl!Itur beruhen. Man könnte saßen, dass der EntWurf von 

Segelflugzeugen ein 1,ngriff auf eine bestimmte Naturerscheinung ist. 

Doch wie verschieden ist dies bei dem MotorflugzeuC. Es erfüllt 

keine auf natürlicher GrundlaGe beruhenden gleichbleibenden Forderun­

I!en, es versucht von Menschen f,eschaffene, ewiß sich ändernde Aufgaben 

aufzu!)reifen und in eine ForUl zu bringen. Diese Aufgabenstelluneen , ' 

sind so komplitiert und so verschiedenartig, da.ss es viel zu schwierig 

ist, dass ein einziger Mann sie erfüllen könnte. Motorfluc;zeuge werden 

heute niemals durch einen einziEen Konstrukteur, sondern durch eine 

Gruppe von Konstrukteuren entworfen, von denen keiner ohne die anderen 

erfolgreich arbeiten kann. Hierdurch und durch d.ie willkürlich ge­

stellten Forderungen wird das Motorflue;zeue; zu einem viel grösseren 

Kompromiss, als es ein Se1:;elfluGzeuG jemals ist. 

Zusammenfassend sehen wir, dass das SeGelflugzeug und das Motor­

fluczeug in ihreUl Aufgabenbereich sich stark unterscheiden, dass sie 

jedoch sowohl konstruktiv wie aerodynamisch Berithrungspunkte haben. 

SeGelflugzeUG und Motorfluc;zeuG haben beide erundsätzlich die ihren 

Aufgaben entsprechende richtiGe GestaltunG, es ist jedoch anzunehmen, 

dass das Motorflugzeug sich. in Zukunft eher dem Segelflug zeug an­

gleichen wird als umßekehrt. Die Entwicklung der Flugzeuge nach 

grösserer Reichweite strebt nach 5rösserem Seitenverhältnis bei gleich4 

zeitiger Verbesserung des konstruktiven Aufbaues. Die höheren Flächen­

belastungen weisen in gleicher Richtung. Denken wir uns vorausschauend 

einen ·Mitteldecker mit Druckschraube , Ulö~licherweise als schwanz-

lose Maschine mit verhältnismässie grossem Seitenverhältnis und sehr 

hoher Flächenbelastunß, so ist es c.enkbar, dass. sich dieses zukünf­

tige Flugzeug von dem modernen Segelflugzeug äusserlich wenie unter­

scheiden wird. 
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