tir Flugmotore zutrifft, AuBerdem bat dic Gewichitsverminderung
nicht demselben hervorragenden Platz erbalten, wie es fiir Flug-
motore von Bedeutung wire. Durch Verkleinerunz des Propelers
kann mit neueren Motortypen folglich nur ein ganz unbedeutender
Gewinn an PS erreicht werden, aber ohne Untersetzung sind dic
ilteren Motortypen in dieser Hinsicht geradezu unterlegen. Das be-
ruht darauf, daB die Umdrehungszahl der Motorwelle ohne Unter-
setzung mit ca. 2000 bestimmt wird. Da nun der Leistungsgewinn
nicht linger durch Erhohung der Umdrehungszahlen erhalten werden
kann, wird vor allemn der Zylinderinhalt fiir ein und dasselbe Motor-
gewicht entscheidend. Nun gilt als Regel, dafl ein gewisser Zylinder-
inhalt, auf viele Zylinder vecteilt, eincn schwereren Motor ergibt, als
derselbe Zylinderinhalt auf weniger verteif, Der Typ mit vielen
Zylindern pflegt durch erhohte Unwirehungszaht trotz allem ein
glinstigeres Gewicht pro PS aufzuweisen, aber da die Umdrchungs-
moglichkeit micht Linger zur Verfiigung steht, bledw statt dessen
das gribere Gewicht bestehen.

Die Ursache, daB ein Motor mit einem gegebenmen Zylinderinbalt
mit vielen Zylindern schwerer wird, als einer mit wenigen, besteht
zunfichst darin, daf die Wandstirke bei einemm Zylinderblock relativ
gleich ist, seien e nun groBe oder kleine Zylinder. Viele kleine
Zylinder bedeuten doch im ganzen eine bedeutend groBere Wand-
fliiche in Form von Zylindern, Gaskanilen usw. FEine derartige Ge-
wichtsethtbung kann natinlcly bei der Komstruktion im hohen
Grade vermieden- werden, wenn das von besonderer Bedeutung ist,
verteuert aber auch gleichzeitiz. Da die betreffenden Motoren fiir
Automobile gebaut werden, bei denen die Frage des Gewichtes nicht

80 brennend ist, ist indessen eine derartige Vertemerung micht meti-
viert.

. Der Inhalt dieser ErBrterung ist demnach der, daB gewisse der
leichtesten der modernen Automotorem ein relativ gutes Resultat im
Flugzeug geben konnen, wenn sie mit Untersetzung versehen wer-
den, z. B, Ford V8 und Plymouth. Was den letzieren anbetrifft, so

Himmelslaus und Volksflugzeug

 Im Interesse einer immer gewahrien Objektivitit bringen
wir gern diese Zuschrift eines Himmelshusgegners, dessen
Einwipde sicher aus ehrlicher Usberzeugung kommen. Wir
wollen versuchen, von Mignet selbst zu dieser Zuschrift eine
Stellungnahme zu erhalten, Vor allem darf aber nicht ver:
gessen werden, daf Mignet ein billiges Flugzeug schaffen
wollte, und daB er dieser sehr verstindlichen Forderung
weitgehende Zugestindnisse machen muBte, um eine so weit-
gehende Verbilligung i der Herstellung wie in der Aus-
bildung zu ermdglichen. Leider fehlen dieser Kritik — und
diese ist umserer Meinung nach bei der Himmelslaus bestimmdt
am Platze — konkrete Vorschlige, wio die unbestreitbaren
Vorziige dieser Konstruktion erhalen wenden kinmen, ohne
gleichzeitig ihre Nachteile in Kauf nehmen zu milssen.

' Die Schriftleitung,

Der Rauf nach einem Flugzeug fiir solehe, die micht iiber viele
Tausende, somdern einige Hunderte verfiigen, erschallt schon lange.
Zu den ‘vielen Pionieren dieser ldee gehirt Mignet, ein Mann von
etwa 45 Jahren, der als Bastler neben 18 Flugzeugtypen (vem Hinge-
gleiter bis zum Kabinenflugzeug) auch Radicapparate, inbegriffen
die Rohren, Kinos und sonst noch allerlej hervorgebracht bat.

_ Seine Kleinflugzeuge sind originell, aber alle seine Bauten sind

fir den aerodynamisch Denkenden plump und sogar roh. Der Bau
zweietr Typen ist von ihm durch seine Biicher freigegeben worden,
die letzten Typen aber behik er der Industrie vor,

. Das Steckenpferd Mignets ist die behauptete giinstige Verbund-

wirkung seiner l_s‘l_uge{\. Priifen wir nun diese Behauptung:

Die gegenseitige Beeinflussung zweier gestaffelter Fligel war
schon frih Gegenstand von Forschungen. Die Ergebnisse dieser
Arbeiten kamen mnicht zur Anwendung, wohl wegen ungiinstiger
Dmck]_mnkt.wamdemng. Aus den Verdffentlichungen zu schlieBen ist,
daB die Anordoung der Fligel bei der Himmelstaus weder in der
Staffelung noch im senkrechten Abstand dep ermitteltem giinstigsten

. Werten entspricht,

Einwandfrei lassen sich Mignets Behauptungen widerlegen an
Hand der Trimmung oder ,,Centrage Orly“, wie sie oft wverbifent-
licht wurde.

In beistehender Figur ist diese Trimmung dangestellt. Auf den
ersten Blick fallen die verhiiltnismiBig groBen Abstinde des Piloten
sowie des Kraftstoffbehiitters zum Schwerpunkt auf, Je nach Gewicht
des Flugzeugfithrers und Behillterinhalts wird also die Maschine ver-
trimmt.

Die Verbundwirkung soll jedenfalls eine vermehrte Tragleistung
des hintern Decks hervorrufen. Gerade das Gegenteil tritt aber bei
der Himmelskaus ein!

VorschriftsmiiBig sollte die Himmelslaus 0 Zentimcter hinter der
Eintrictskante -des Vorderfligels eingetrimm; werden. Nehmen wir
nun gleichmiBige Verteilung der Lasten pro Quadratmeter Fligel an
und bestimmen wir die Lage der Resultierenden, so finden wir, daf

dieselbe (oben eingezeichnet) 92 Zentimeter (stati 60) hinter der Ein- .

trittskante verliuft, Diese Feststellung veranlaBt uns nun umgekelrt,
an Hamd der durch die Trimmung festgelegten Lage der Resul-
tierenden und der zu ermittelnden Angriffspunkten mit geniigender
Genaunigkeit den Anteil jedes Fliigels zur Tragleistung zu ermitteln.
Die Rechnung ergibt, daB der Vonrderfligel B8 Prozent, der Hinter-
fligel 12 Prozent irigt.

Eine den Hinterfliigel begiinstigende Verbundwirkung
: tritt also nicht ein!
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habe ich keine vollstiindigen Gewichisangaben, aber der Motor hat
sich nach den amerikanischen Angaben fir den Zweck geeignet er-
wiesen. Auf der anderen Seite scheinen wirklich gute Aussichten
dariiber vorzuliegen, daf - der Ford-B-Motor (picht das A-Modell,
das zu klein dimensioniert ist) mit gewissen Modernisierungen, dank
seiner gecigneten Proportionen, ein verhilnismiBig gutes Flug-
motormaterial abgeben kann, vor allem, weil die Preisfrage einen
der wichtigsten Programmpunkte darstellt. Zylinderbloek von moder-
ner Ausfilhrung und aus Leichtmetall sowie ein verbessertes Schmier-
system sind die Einzelheiten, die zuniichst in Frage kommen werden.
Moglicherweise miissen die Auspuffventile auch gegen andere aus
Austenit-Material von gréBerer Wirmebestindigkeit ausgetauscht
werden, Weiterhin muB die Batterieziindung durch einen Magneten
ersetzi “werden. Der Brenostoffverbrauch kamn um 15 Liter. pro
Stunde herum gebalten werden. was auch bei eimem Flugzeug von
billigem und robustem Typ nicht mehr als 1 Liter pro Meile zu be-
deuten braucht. Hochstens eine Kileinigkeit mehr,

Die Schmiertffnung soll z. B, oftmals der itblichen Ansicht ganz
entgegengesetzt placiert werden, die Kurbelwelle darf absolut nicht
zwecks Gewichtsreduzierung gebohrt werder, umn nachzuweisen, dalB
z. B, gewthnliche Vorkehmungen zum ,Frisieren von Rennmotoren
durchaus nicht amgebracht sind, obme im Gegenteil geradezu ernste
Gefahren mit sich zu fibren. Ich werde indessen das Problem niher
studieren und hoffe, daB forigesetzte Auseinandersetzungen die Mog-
lichkeit bekriftizen werden, mit angemessenem Aufwand und mit ein-
fachen Erginzungsaggregaten einen Ford-B-Motor umzubauem, was
mir verlockende MoglichEeiten zu bieten scheint. .

Als Abschlub dieser Darlegungen munB .ich indessen besonders
darauf hinweisen, daB, wenn auch die hier unternommenen einleiten-
den Berechmungen auf giinstige Moglichkeiten fiir den Ford-B-Motor
hindeuten, die Berechnungen des betreffenden Motors doch nur als
vorldufiz zu gelten habenr und noch eine ausfiihrliche Berechnung
verschiedener Teile notwendig sein wiirde,

Wozu der Vier - Meter - Fhigel dient, der s0° wenig trigb und
doch so fest gebaut ist, bleibt eine offene Frage! ]

Es wire aber falsch, zu glauben, die Verbundwirkung trete
iiberhaupt nicht auf. Wenn wir die Berichte itber die Unfille mit
der Himmelstaus untersuchen, finden wir die stereotype Aussage: Die
Maschine setzte zum Gleitflug an, vergroBerte ihre Geschwindigkeit.
Plitzlich ging sie iber Kopf in die Rickenlage wund fiel aus
x100 Metern, obme sich wieder aufzurichten, durch.

Aus einer grofen Anzahl vom Flugberichter, nicht zuletzt von
Herrn Seyboth selbst, ist zu entnehmen, daB im steilen Gleitflug das
vordere Deck hinten nach unten gedriickt wird und daB der Steuer-
druck beim Abfangem betrichtlich ansteigi. Beides sind Wirkungen
der Diise zwischen beiden Fligeln, die erst beim steilen Gleitflug
ansetzt! :

Die unbedingte Richtigkeit der Erkenmtnis dieser ‘-l‘a—t.sqehe kann
nicht besser unter Beweis gestellt werden als durch Hinweis auf die
beiden letzten Typen von Mignet (Heft 6, Juni 1936 dieser Zeitschrift),
die beide ein zusitzliches Hohensteuer am Hinterfliigel aufweisen. Bed
der 4-Meter-Laus ist die Hbhenruderklappe am H_mtarflugvel gut sicht-
bar, an der Kabimenlaus ist das Gestinge zu diesem Ruder deutlich
erkennbar, ¢ "

Beildufig bemerkt ist der senkrechte Abstand zwischen den
Fliigeln dieser Typen sowohl als such der der ,Lerche® betrichthich
vergroBert worden, wodurch die Diisenwirkung nur verringert
werden kann. )

Der Beweis zur Trefflichkeit der Tragiliigelanordnung bei der
Himmelslaus ist nicht erbracht worden, in dessen elung
eine Apzahl der auf der Himmelslaus erfolgten todlichen Abstiirze
als eine Folge der unrichtigen Anwendung dieses Prinzips, dies mit
aller Begriindung, bezeichnet! . .

Die Betriebsergebnisse mit diesem Flugzeugtyp sind, wenigstens
in sachlichem Aufbau, unverdifentlicht geblieben. Bekannt ist nur,
daf rund 200 Maschinen ausgefiibrt worden sind und damit insgesamt
um die 500 Flugstunden geflogen wurden, ZwoM tédlche Abstiirze
auf Eonstruktion Mignet sind ins Passivkonto zu buchem. Es steht
fest, daf mit 20 PS nur bei Vollgas geflogen werden kann. Auf diesen
Tatsachen fuBend ziehe ich den SchluB: Die Himmelslaus erfiillt die

Auftriebsverteilungen. an der , Himmelsiaus" .
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