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Die deutschen Leistungssegelflugzeuge

von HANS JACOBS, DFS-Darmstadt

Im Folgenden sollen die derzeitigen deutschen Segelflugzeugmuster im Hinblick auf technische
Neuerungen, den Entwicklungsstand und Entwurfsgedanken in umfassender Form beschrieben
werden. Wenn auch fast samtliche hier aufgefiillten Flugzeuge schon an verschiedenen Stellen
veroffentlicht worden sind, so gibt erst eine Zusammenstellung fiir den AuRenstehenden ein Bild
vom Stand der Segelflugzeugentwicklung. Der Rhon-Wettbewerb 1938 brachte erstmals wieder eine
groRe Zahl von Weiter- und Neuentwicklungen. Neben den Flugzeugmustern der Deutschen
Forschungsanstalt flir Segelflug, der Segelflugzeugfirmen und der Luftwaffe nahmen auch die
flugtechnischen Fachgruppen mit sechs neuen Segelflugzeugen am Wettbewerb teil.

Entwurfsgedanken

Der Entwurf der Segelflugzeuge wurde neben den Forderungen auf gute Flugeigenschaften. auf
besten Gleitwinkel und geringste Sinkgeschwindigkeit abgestellt. Hinzu kamen in den letzten Jahren
die Forderungen nach einem guten Geschwindigkeitsbereich, wobei auch bei hohen
Geschwindigkeiten die Sinkgeschwindigkeit nur moglichst wenig zunehmen sollte. Die Erhéhung der
Geschwindigkeiten ergab sich aus der Forderung hoher Reisegeschwindigkeiten, da fir die
Durchflihrung von Streckenfliigen die Aufwindquellen im Laufe des Tages nur eine beschrankte Zeit
zur Verfligung stehen. Die Mittel zur Erzielung hoher Reisegeschwindigkeit sind: Verwendung hoher
Flachenbelastung und Profile geringer Wélbung und Dicke. Dazu trat nun die Forderung nach kleiner
Geringstgeschwindigkeit trotz hoher Flachenbelastung, guter Sinkgeschwindigkeit, um in schwacher
Thermik enge Kurven fliegen zu kdnnen. Fiir die Landung ist der Langsamflug uninteressant, da die
Normalgeschwindigkeit ohne Landehilfen bei hdchstens 60 bis 70 km/h liegt. Fiir die Landungen
missen im Gegenteil Auftrieb vernichtende Klappenanordnungen verwandt werden (DFS-
Bremsklappen, Stérklappen). Die Forderungen nach einer glinstigen Reisegeschwindigkeit werden
durch hohere als bisher angewandte Flachenbelastungen (1927 im Mittel 12 bis 14 kg/mg, 1938 bis
zu 28 kg/mg) und diinne Fliigelschnitte erfillt. Der Langsamflug wird dann durch Fowler-Klappen,
Junkers-Doppelfliigel oder Wélbungsklappen erreicht. Die konstruktive Unterbringung von Junkers-
Doppelfliigeln, besonders die aber von Fowler-Klappen, macht bei den Segelflugzeugen mit den
geringen Holmhohen grolRe Schwierigkeiten. Verschiedene Flugzeugmuster zeigen jedoch in dieser
Hinsicht gute konstruktive Losungen. Leichter ist die Verwendung von Wélbungsklappen, die wie
normale Querruder aufgehdngt und verkleidet sind. Ob fiir Segelflugzeuge Junkers-Doppelfliigel oder
Fowler-Klappen eine glinstige Losung darstellen, muss den Leistungsmessungen vorbehalten bleiben.

Die gesamten Neuentwicklungen zeigen in der Verwendung der Fligelquerschnitte eine Richtung.
Geringe Wolbung und geringe Dicken, Profile G6 549, 532 und NACA 23 012 sind vorherrschend. Eine
Zusammenstellung der im Segelflugzeugbau im Wesentlichen zur Verwendung gelangenden Profile
zeigt die Abb. 1.
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Abb. 1. Zusammenstellung der im Segelflugzeugbau bevorzugten Profile

Samtliche Profile wurden auf die Dicke von G5 549 umgerechnet. Fiir das Profil G6 549 wurden die
zwei vorhandenen alten Messungen und eine dritte Messung im groRen Gottinger Kanal, fir NACA
23 012 die beiden amerikanischen und die DVL-Messungen und auflerdem zum Vergleich noch das
friher im Segelflugzeugbau sehr haufig verwandte G6 535 eingetragen. Das Profil G6 549 erscheint



fir ca-Werte von 0,8 (bester Gleitwinkel) am giinstigsten, wahrend NACA 23 012 erst bei
Geschwindigkeiten Gber 100 km/h und damit bei ca -Werten von 0,4 bis 0,6 glinstiger liegt.

Bei den hochgeziichteten Neuentwicklungen mit diinnen Flligelschnitten und groRen freitragenden
Spannweiten ist fir den Konstrukteur und Statiker das Erreichen der erforderlichen Biegesteifigkeit
das schwierigste Problem. Wenn 1933 noch das mittlere Verhaltnis von Holmhohe in der
Einspannstelle zur Halbspannweite bei 1:40 lag, so zeigten dieses Jahr einige Neukonstruktionen
Werte von 1 :70 und dartber. Die Festigkeitsforderungen werden, von denen der Steifigkeit
Uberdeckt. Bestwertsvergleiche der verschiedenen in Frage kommenden Baustoffe wurden
durchgefiihrt, Duralholme, Holme aus vergltetem Buchenholz wurden eingebaut. Bessere Werte,
bezogen auf das Gewicht der Steifigkeit, dirften noch mit Stahlholmen erzielt werden. Lamellierte
Kiefer liegt nach Messungen der DFS durch E-Modul-Werte bis zu 170 000 kg/cm? besser als das
verglitete Buchenholz.

Die Abb. 2 zeigt einen Gewichtsvergleich an drei Flliigelschnitten bei gegebenen
Stetigkeitsforderungen fiir verschiedene Baustoffe. Bei den verschiedenen Holmhoéhen, fiir die die
Steifigkeitsforderungen malRgebend waren, ergibt sich jeweils Metall oder Holz als gewichtlich
glinstigster Baustoff. Fir die beim ,,Reiher” zugrunde gelegten Holmhohen ergab sich Kiefer als
glinstigster Baustoff. Da die Steifigkeit des Fllgels stark in die Flugeigenschaftsfragen eingeht, wird
diese zurzeit noch einer besonderen Bearbeitung unterzogen.
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Abb. 2. Gewichtsvergleich der verschiedenen Bauweisen bei gleicher Steifigkeit und verschiedenen
Holmhéhen



AulSer den angegebenen Punkten — Verwendung diinner Fliigelquerschnitte, bester
Seitenverhaltnisse — sind die Rumpfquerschnitte verkleinert worden (ohne jedoch die
Bequemlichkeit des Segelflugzeugfiihrers einzuschranken). Durch sauberste Bauausfiihrung und
Verlegung samtlicher Antriebe nach innen wurden die schadlichen Widerstande verringert. Die
Leistungen der Segelflugzeuge sind stetig vorangetrieben worden, wie dies die Abb. 3 zeigt.
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Abb. 3. Geschwindigkeitsdiagramme der Segelflugzeuge ,,Vampyr*, ,,Minimoa und DFS-,,Reiher”

Eine Leistungssteigerung fur die Zukunft in der GroRenordnung von ,,Vampyr“ auf ,Minimoa“ wird
kaum mehr moglich sein. da bei den

Hochstleistungsflugzeugen schon um die letzten Prozente gekdampft wird. Die Leistungen der
Segelflugzeuge kénnen nicht wie bei den Motorflugzeugen durch starkere Motoren gesteigert
werden, da die Kraftquelle fiir den Segelflug durch das Luftmeer eine gegebenen ist.

Von den verantwortlichen Stellen wurde mehr als auf die Leistungssteigerung auf die Verbesserung
der Flugeigenschaften Wert gelegt: gute Stabilitdt um alle Achsen. gute Ruderwirkungen und
Harmonie von Ruderwirkungen zu den Betatigungskraften der Ruder untereinander. Da die
Schwierigkeiten hinsichtlich der Flugeigenschaften aus dem Motorflugzeughau bekannt sind, soll hier
nur auf einige Besonderheiten eingegangen werden. Bei den geringen Geschwindigkeiten der
Segelflugzeuge sind die riickfihrenden Momente samtlicher Ruder klein. so dass sich die Reibung im
Segelflugzeugbau bei der Beurteilung der Stabilitat starker auswirkt. Der Verwendung von
Kugellagern bei samtlichen Flugzeugen steht haufig die Kostenfrage entgegen. Eine starke Beachtung
bei der Beurteilung der Flugeigenschaften wird der stabilen Kurvenlage geschenkt. Der Idealzustand
ist erreicht, wenn das Flugzeug in jeder Schraglage bei freigegebenen Rudern stabil kurvt. Die
Kurvenstabilitat ist gerade beim Segelflug wichtig, da er zum grofSten Teil kurvend durchgefiihrt wird.
Im Aufwindschlauch lasst sich das kurvenstabile Flugzeug leichter halten, wahrend das mit Rudern in



der Kurve gehaltene Flugzeug haufiger aus dem Aufwindschlauch ,herausfallt". Die gleichen
Forderungen gelten fir den Wolkenflug. der fast durchweg kurvend ausgefiihrt wird.

Allgemein kann gesagt werden, dass die Flugeigenschaften in den letzten Jahren wesentlich
verbessert wurden und in einzelnen Fallen ausgezeichnet sind, eine Tatsache, die durch Nachprifung
einiger Flugzeugmuster durch bekannte Motorflugzeug-Prifer erhadrtet werden konnte.

Abb. 4. Sturzflugbremse am DFS-,,Reiher”

Gegeniber friiheren Jahren sind aus Sicherheitsgriinden einerseits die Festigkeitsnachweise fir die
Flugzeuge wesentlich umfangreicher und andererseits, um bei den erhéhten Festigkeitsforderungen
noch gentigend leicht zu hauen, griindlicher durchgefiihrt worden. AuBer den sorgfaltigen
Rechnungen zeigen die Entwiirfe auch eine klarere Erkenntnis fiir den statischen Aufbau.

Die Sicherheit der Flugzeuge wird weiter erhoht durch die fast allgemeine Einfiihrung der DFS-
Bremsklappe (Abb. 4)°). Diese Bremsen. vom Fiihrer bedienbar, wurden entwickelt, um fir Fliige
unter den Wolken die Sinkgeschwindigkeit beim Ausfahren der Bremsklappen so zu erhéhen, dass
das Flugzeug einerseits nicht in die Wolke, hineingezogen wird, andererseits durch Wegdriicken im
Aufwind nicht zu hohe, Uberbeanspruchungen hervorrufende Geschwindigkeit erreichen kann.
AuRerdem sollen die Bremsklappen im Wolkenflug, bei Bedienungsfehlern des Fiihrers die zu hohe
Fahrtaufnahme des Segelflugzeugs begrenzen. Durch die hohe aerodynamische Gite der
Segelflugzeuge mit einer Endsturzgeschwindigkeit bis zu 500 km/h treten leicht Geschwindigkeiten
auf, die zum Bruch des Flugzeugs fiihren. Durch die Bremsklappen wird die Endsturzgeschwindigkeit
auf 200 km/h herabgesetzt.

AuRer den eben aufgezeigten Aufgaben sind die Bremsklappen die ideale Landehilfe, da sie (durch
Vernichtung des Auftriebs in einem grOBen Bereich des Fliigels die Sinkgeschwindigkeit von 70cm/s
auf 3 bis 4m/s erhéhen. Gerade der letzte Rhon-Wettbewerb zeigte, dass damit Rumpfbriiche. Die
friiher bei angedriickten Landungen auf kleinen Platzen haufig auftraten, vermieden werden
konnten.

Fir die Landung sind nach wie vor durch Tennisballe oder Luftschldauche gefederte Kufen vorgesehen.
Einzelne Ausfiihrungen zeigen feste oder einziehbare Radfahrwerke. Im Betrieb scheint das
einziehbare Fahrwerk dem abwerfbaren tiberlegen zu sein, doch in sehr kleinen Geldnden ist die
Kufenlandung sicherer. Fihrerunterbringung, Fiihrerhauben, Aufbau der Flugzeuge im Einzelnen geht
an die folgenden Ausfiihrungen und Abbildungen hervor.

Fligel mit einholmiger Bauweise und drehsteifer Nase und Rumpfaufbau in Schalenbauweise mit
Querspanten und Langsgurten ist heute noch die billigste und zweckmaRigste Ballweise und wird fast
durchweg angewandt. 90 vH samtlicher Segelflugzeuge sind in Holzbauweise, der Rest in
Gemischtbauweise ausgefihrt.



Eine Zusammenstellung der meisten Flugzeugmuster, die am Rhon-Wettbewerb teilgenommen
haben zeigt die Abb. 5. Vergleiche, auf die hier nicht ndher eingegangen wurde, kénnen noch aus
dieser Tafel gezogen werden. Der untere Teil der Tafel enthalt Flugzeuge, die fur den Serienhau
entwickelt wurden, wahrend oben die Einzelkonstruktionen zusammengestellt sind.
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Abb. 5. Zusammenstellung der meisten am Letzten Rhon-Wettbewerb beteiligt Flugzeugmuster

Die Flugzeuge

»D 30“

Flir das neue Flugzeugmuster des Darmstddter (Abb. 6 u. 7) wurde ohne Riicksicht auf die
entstehenden Entwicklung - und Baukosten bester Gleitwinkel und geringste Sinkgeschwindigkeit
angestrebt. Im Gegensatz zum ,,Windspiel” das mit 12,0 m Spannweite Fliigelfldche 12 m? und 63 kg
Riistgewicht geringe Sinkgeschwindigkeit mit guter Wendigkeit verbindet, erhielt das Muster ,,D 30“
bei gleicher Fliigelfldche eine Spannweite von 20,10 m (Seitenverhdltnis 1:33). Im Aussehen dhnelt die
»D 30“der ,Austria” : Freitragender Hochdecker mit Rumpfboot einem Leitwerkstréiger aus einem
genietetem Elektronrohr. Die Hauptarbeit diirfte versuchs- und werkstadt-technisch im Fliigelholm
stecken, der mit einer Bauhéhe von 15 cm am Rumpf iiber 10 m Kragarm besitzt. Ein dreiholmiger
Kastentrdger, mit tragender AufSenhaut, die mit Ldngsprofilen ausgesteift ist, libernimmt die
auftretenden Biege- und Drehkrdfte. Die Fliigelnase ist nichttragend aus formgebenden Rippen mit
Beplankung ausgefiihrt. Die gesamte Hinterkante des Fliigels, Querruder und Klappen bis zum Rumpf
kénnen fiir die Landungen und den Langsamflug nach unten verstellt und durch eine AbreifSklappe auf
der Oberseite kann die Landung unterstiitzt werden. Die AufSenfliigel sin im Fluge um 10° nach oben
und 2,5° nach unten verstellbar. Diese Ausfiihrung wurden gewdhlt, um einerseits Stabilitdts- und
Querruderwirkungsuntersuchungen bei verschiedenen V-Stellungen durchzufiihren und andererseits
in schlechtem Gelénde fiir den durchfedernden Fliigel geniigend Bodenfreiheit zu gewdhrleisten. Das
Rumpfboot ist in normaler Spantausfiihrung mit Sperrholzbeplankung und luftschlauchgefederter



Kufe ausgefiihrt. Statt des iiblichen Rumpfendes wurde ein genieteter Elektrontrédger (Abb. 8b)
angeordnet, um aus Widerstandsgriinden einen Kleinstwert an Oberfléche zu erzielen. Héhen- und
Seitenleitwerke sind in Holz ausgefiihrt und haben eine beim Ausschlag sich mitbewegende Flosse.

Abb. 6. ,,D 30“ der FFG Darmstadt im Fluge

»D 30" der FFG Darmstadt. Seine Leistungsfdhigkeit konnte das Flugzeug im vorigen Jahre durch
den Flug van Flinsch von Bremen - Liibeck - Bremen (Rekordflug) unter Beweis stellen
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Abb. 7. ,D 30“ der FFG Darmstadt
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Abb. 8a. Teil aus dem Fliigelholm der ,,D 30“

Abb. 8b. Teil aus dem Leitwerkstrédiger der ,,D 30



,FVA 10b“ der FFG Aachen
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Abb. 10. ,F VA 10b“ der FFG Aachen

Die,,FVA 1011“ ist ein Mitteldecker mit Knickfliigel in Holzbauweise und normalem Aufbau (Abb. 9 u.
10). Fiir Fliigelholme und fiir Fiillklétze, an denen Beschldge verschraubt werden, ist vergiitete Buche
verwandt worden. Sémtliche Antriebe der Ruder und Bremsklappen sind durch Stof3stangen

vorgenommen, um Leichtgéngigkeit zu gewdhrleisten. Fiir die Landung ist ein einziehbares Fahrwerk
vorgesehen.



»B 6“der FFG Berlin

Abb.11.,,B 6“ der FFG Berlin
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Abb. 12.,,B 6“ der FFG Berlin

Die ,,B 6“ (Abb. 11 u. 12) ist ein freitragender Mitteldecker mit V-Form ohne Knick; er ist einholmig mit
drehsteifer Nase. Die AufSenfliigel sind heruntergezogen, um die als Junkers-Doppelfliigel
ausgebildeten Querruder vor Bodenberiihrungen zu schiitzen. Der auf der gesamten Hinterkante des
Fliigels angebrachte Junkers-Doppelfliigel ist dreiteilig, mit Hartpapier beplankt und an, mit den
Rippen verleimten, Hartpapierarmen aufgehdngt. Die beiden dufSeren Hilfsfliigel dienen der
Quersteuerung. Der innere Junkers-Doppelfliigel kann gemeinsam mit dem Querruder zur



Verkleinerung der Geschwindigkeit um 20° nach unten gezogen werden. DFS-Sturzflugbremse ist
eingebaut. Um die Vorteile des Stahlrohrrumpfes (Fiihrerschutz bei Bruchlandungen) mit der
aerodynamisch glinstigen Formgebung des Sperrholzrumpfes zu verbinden, wurde das
Rumpfvorderteil in Stahlrohr und das Rumpfende in Sperrholz-Schalenbauweise ausgefiihrt. Die Abb.
13 zeigt das einziehbare, gefederte Einradfahrwerk, wie es in dhnlicher Form in die ,,FS 18, auch in
der Aachener ,,FVA 10b“ und in der Miinchner ,,Mii 13“ verwandt wurde. Erstmalig wurde mit Erfolg
ein kiinstlicher Horizon! ,Sperry“in der ,,B 6“ erprobt.

Abb. 13a. Einziehbares Einrad-Fahrgestell bei der ,,B 6“

Das Gerdt wurde durch eine normale Diise angelrieben. Fiir den Segelflug-Blindflug ist der kiinstliche
Horizont eine grofSe Erleichterung. Um dieses Gerdit jedoch in gréfserem Mafstab einfiihren zu
kénnen, miisste durch eine Neuentwicklung fiir Segelflugzeuge eine billigere und leichtere Ausfiihrung
geschaffen werden.



Abb. 13 b. Einziehbares Einrad-Fahrgestell bei der ,,FS 18“

»AFH 4“ der FFG Hannover

47T 7T - £ 4 TATT A T TAT WY TT

Abb. 14. ,AFH 4“ der FFG Hannover



Das Muster (Abb. 14) weist einen duflerst diinnen, freitragenden Fliigel auf mit einer Bauhéhe van 12
cm. Der Holm ist ein breiter Kastentréger. Gurte aus verglitetem Buchenholz. Bei einer
Fldchenbelastung von 27,5 kg/cm? wurde zwischen Querruder und Rumpf eine Fowlerklappe
vorgesehen, die mit den Querrudern wahlweise auf glinstigste Sink- oder geringste
Vorwdrtsgeschwindigkeit und zur Gleitwinkelverschlechterung eingestellt werden kann. Um dem

Fiihrer eine gute Sicht nach senkrecht unten zu gewdhrleisten, wurde dem Fliigel positive Pfeilform
gegeben.

»FS 18“ der FFG Stuttgart

Abb. 15. ,,FS 18 der FFG Stuttgart im Fluge

Die Flugtechnische Fachgruppe hat aus ihrem bekannten ,,Wippsterz“ die ,,FS13“, (Abb.15 und 16)
einen freitragenden Schulterdenker mit starkem Knick entwickelt. Mit diesem starken Knick in
Rumpfndéhe sollten einerseits die guten Flugeigenschaften des Hochdeckers und andererseits die
Vermeidung am Abreifierscheinungen am Rumpf-Fliigel-Zusammenschluss bei Langsamflug erreicht
werden. Uber die ganze Spannweite ist fiir Langsamflug eine Wélbungsklappe, fiir Landung und
Wolkenflug eine DFS-Sturzflugbremse vorgesehen. Das bremsbare und einziehbare Fahrwerk mit
automatischem Spaltverschluss zeigt Abb. 13b.
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Abb. 16. ,FS 18“ der FFG Stuttgart

»E 3" der FAG Efilingen

Der Doppelsitzer ,E 3“ ist ein freitragender Schulterdecker mit dreiteiligem Tragwerk fiir
Leistungsfliige. Die Fiihrersitze sind leicht gestaffelt nebeneinander angeordnet. Die im Fliigel
gelagerte Handsteuerung erméglicht eine Rumpfquerschnittsverkleinerung durch ein enges
Zusammensetzen der Flugzeugfiihrer. Da sich héufiger gezeigt hat, dass Hédngekniippel eine gréfiere
Umgewdhnung des Flihrers verlangen, wurde die Kinematik dieser Steuerung so ausgefiihrt, dass der
scheinbare Drehpunkt im Rumpf liegt. Der Aufbau des Flugzeugs kann als normal angesehen werden.
Die Hauptholmbeschldge aus Dural wurden mit den Gurten aus Kiefernholz mittels eines
Kunstharzstoffes durch Kleben verbunden. Die van der FAG angestellten Versuche sollen sehr
befriedigt haben und sind einer besonderen Verdffentlichung vorbehalten. Eine neuartige
Sturzflugbremse sollte durch Spreizen des Seitenruders erreicht werden. Durch zu spéte Fertigstellung
des Flugzeugs war eine Erprobung desselben nicht mehr méglich (Abb. 17).



Querruder/

Abb. 17. Hingekniippelsteuerung beim Doppelsitzer ,,E 3“ der FAG EfSlingen

,C11”“der FAG Chemnitz
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Abb. 18.,C 11“ der FAG Chemnitz



Die ,,C11“ der FAG Chemnitz (Abb.18) ein in Gemischtbauweise ausgefiihrter Schulterdecker: Fliigel
und Leitwerk in Holzbau, Rumpf in Stahlrohr, freitragend mit einholmiger Bauweise und drehsteifer
Fliigelnase. Die gesamte Hinterkante des Fliigels kann zur WélbungsvergréfSerung heruntergezogen
werden. Die Querruder sind, unabhéngig vom Ausschlag der Wélbungsklappe, gleichsinnig zu
verstellen. Das Flugzeug ist mit einer einziehbaren durch ein EC-Federbein abgefederten Kufe und
DFS-Sturzflugbremsen ausgeriistet. Das Hohenleitwerk ist nach Lésen van 2 Bolzen an klappbar, so
dass fiir den Transport die Montage des Héhenruders wegfillt.

»Horten lll“-Luftwaffe

Abb. 19. Nurfliigelflugzeuge ,,Horten I11“
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Abb. 20. Nurfliigelflugzeug ,,Horten I11”

Das Nurfliigelflugzeug ,,Horten 111 Abb. 19 u. ZO wurde nicht als Leistungssegelflugzeug, sondern zum
Studium der Flugeigenschuften ran Horten entworfen. Es wurde im Wettbewerb eingesetzt, um
weitgehend Flugeigenschaffserfahrungen, besonders im Blindflug zu sammeln. Als
Leistungssegelflugzeug fillt dieses Muster aus dem hier gestellten Rahmen heraus, doch soll es kurz
beschrieben werden. Das Rumpfmittelstiick, welches gleichzeitig das Fliigelmittelstiick darstellt, ist in
Stahlruhr und die beiden Aufenfliigel in Holzbauweise ausgefiihrt. Die Fliigelhinterkante trégt drei
Klappen, wovon die beiden dufSeren als Querruder und die innere als Landehilfe verwendet werden.
Die Seitensteuerung wird durch Ausfahren ton Bremsklappen auf Ober- und Unterseite der Fliigelnase
am Aufenfliigel erreicht. Beim Ausfahren der Klappen gleichzeitig auf beiden Seiten sollen sie als
Gleitwinkelverschlechterung herangezogen werden. Besonders aufgefallen sind die Flugzeuge
»Horten Ill”“ durch ihre wiederholten Héhenfliige bis auf liber 8000 m Héhe.

»Kolibri“, ,Handrick Ill” und ,,Schwalbe “-Luftwaffe

Der ,Kolibri“ von Blessing ist ein kleiner, leichter Mitteldecker. Das Rumpfvorderteil und Fliigel sind in
einem Teil fest zusammengebaut und fiir den Transport kann das Rumpfwerk mit Leitwerk hinter dem
Fliigelanschluss abgenommen werden.

Die ,,Handrick Ill“, ein kleiner Mitteldecker, zeigt eine einfache und billige Konstruktion. Das Flugzeug
gefiel durch sein geringes Leergewicht.

Die ,,Schwalbe 11" kann als eine Weiterentwicklung des ,,Rhénsperber” mit eleganteren Formen
angesehen werden.

,Reiher” der DFS Darmstadt

Abb. 21. ,,Reiher” der DFS Darmstadt im Fluge
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Abb. 22. ,,Reiher” der DFS Darmstadt

Bei dem Entwurf lies DFS-,Reiher” (Abb. 21 u. 22), der durch Verwendung diinner Fliigelquerschnitte,
Verringerung der schédlichen Widerstidnde, durch glatte AufSenhaut, innenliegenden Antrieb
sdmtlicher Ruder, scharfe Hinterkanten, geringen Rumpf-Querschnitt auf sehr gute Leistungen
gebracht werden kOnnte,wurde auf eine Serienherstellung weniger Riicksicht genommen. Der
»Reiher”, mit DFS-Bremsklappen ausgerlistet, ist ein freitragender Mitteldecker in einholmiger
Bauweise mit drehsteifer Fliigelnase. Die Holme werden in der Rumpfmitte zusammengeschlossen,
um das schwere Mittelstiick zu ersparen.




Abb. 23 a. Holm des ,,Reiher”

Die Drehkrdifte des Fliigels werden nicht i(iber ein Schulterstiick in den Rumpf eingeleitet, sondern
durch einen Nasenholm am Fiihrer-Riickenspant abgesetzt (s. Abb. 23a). Diese L6sung ist gegeniiber
der Schulterstiick-Bauweise giinstiger beziiglich Gewichts und erleichtert aufSerdem die Anbringung
einer einfachen Montagevorrichtung fiir den Hauptholm- Rumpf- und Nasenholm-Rumpfbolzen. Vom
Innenfliigel bis zum Querruder ist die Hinterkante verstellbar, um eine ProfilwélbungvergréfSerung zu
erzielen. Mit der Wélbungsklappe um 15° wird das Querruder um 8° nach unten vertrimmt. Sémtliche
Anschliisse fiir den Antrieb der Querruder, der Wélbungskappen und der Bremskluppen werden beim
Zusammenschluss der Fliigel mit dem Rumpf selbsttditig gekuppelt. Der Hauptholm ist ein breiter
Kastentrdger mit Querstegen, die als Stegwdnde ausgebildet werden (s. Abb. 23c). Die Holmhéhe
betrégt an der Einspannstelle 188 mm. Die grofe Breite des Holmes ergibt sich aus den
Steifigkeitforderungen. Die Blechlaschen der Hauptholmbeschldge liegen horizontal (s. Abb. 23c und
23d). Die Einleitung der Schub- und Rumpfaufhéngekrdfte in die Beschldge iibernehmen die
Stahlrohrdiagonalen. Um eine gute Uberbriickung der Schubkraftiibertragung von den Holzstegen in
das Fachwerk zu gewdhrleisten, werden die Sperrholzstege bis (iber den Diagonalbereich
hinausgefiihrt. Der Zusammenschluss der Fliigel erfolgt durch drei Handgriffe. Die Verbindung der
Hauptholmbeschldge geschieht durch zylindrische Bolzen, die durch eine Spindel ein- und
ausgefahren werden. Die Verbindungsbolzen zwischen Rumpf und Fliigel knnen durch zwei
Handhebel mit einem Griff ein- und ausgeriickt werden (s. Abb. 23e). Auch das Héhenruder wird
mittels einer Fliigelschraube festgesetzt. Beim Aufsetzen des Héhenleitwerks wird das Héhenruder
und das Trimmruder selbsttdtig verbunden (s. Abb. 23f) Die gesamte Montagezeit betrégt bei Einsatz
von 3 bis 4 Mann etwa 1,5 min. Als Profil wurde fiir den ,,Reiher’“-Fliigel ,,Géttingen 549“ gewdhlt, da
sich nach den vorliegenden Messungen dieses Profil fiir die im ,,Reiher“-Entwurf gestellte Aufgabe als
glinstigstes ergab. Im AufSenbereich des Fliigels, ab 0,6 der Hauptspannweite, wurde statt 549 das
Profil 676 verwendet, welches sich durch einen sehr breiten Héchstauftriebsbereich auszeichnet. In
Bezug auf Flugleistungen (Abb. 3), Flugeigenschaften und besonders die Blindflugeigenschaften des
»Reiher” wurden die gestellten Aufgaben voll erfiillt (Spéthe konnte im Gewitter eine Héhe von
7300m erfliegen). Nach einer erfolgreichen Erprobung in drei Wettbewerben wird in der DFS eine
kleine Serie dieses Flugzeugmusters fiir das NSFK gebaut.

Abb. 24. ,Reiher” des DFS Darmstadt. Die gute Leistungsfdhigkeit konnte der ,,Reiher” unter
Flugkapitdn Hanna Reitsch als erster Sieger im Zielstreckenwettbewerb Sylt-Breslau des N S-
Fliegerkorps und im Rhénwettbewerb des N S-Fliegerkorps zeigen, wo Spéithe - DFS mit ,,Reiher” den
ersten Platz belegte



Abb. 23b. Fliigelwurzel mit Nasenholme beim DFS-,,Reiher”

Abb. 23 c. Holmbeschlag beim ,Reiher”



Abb. 23 d. Holmbeschlag beim , Reiher”
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Abb. 23 e. Fliigel-Rumpf-Zusammenschluss beim DFS-,Reiher”
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Abb. 23f. Héhenleitwerks-Rumpfzusammenschluss beim DFS-, Reiher”

»Weihe” der DFS Darmstadt

Von der DFS wurde fiir den Serienbau als leistungsfédhiges Segelflugzeug die ,, Weihe“ entwickelt. Um
die ,,Weihe” (Abb. 25 u. 26), ein Hochdecker von 18 m Spannweite, mit diinnen Fliigelschnitten
besonders fiir Wettbewerbe einsatzféhig zu machen, wurde die Montage van Fliigel und Leitwerk
méglichst einfach gestaltet. Beide Fliigel knnen getrennt am Rumpf angehdngt und je durch eine
Hebelbewegung angeschlossen werden. Nach dem Hochheben der Fliigel wird der obere zentrale
Bolzen durch eine Spindel ein gekurbelt (Abb. 27). Aus Kostengriinden wurde der Fliigel ohne Knick
ausgefiihrt, die stabile Kurvenlage durch entsprechende V-Form erreicht und statt der flir den
Schnellflug glinstigeren. Mitteldecker- die billigere Hochdeckerbauweise gewdhlt. Fiir Wolkenflug
sind Bremsklappen und fiir die Verbesserung des Schnellflugs eine Zuladung von 40 kg Wasserballast
vorgesehen. Durch einen langen Rumpf und einen damit grofSen Leitwerksabstand wurden sehr gute
Stabilitéten um Hoch- und Querachse erzielt.



Abb. 25 DFS ,,Weihe” im Fluge

e

417 GV ™7 1 -t 1 Mmoo T - 7.

Abb. 26. ,,Weihe” des DFS Darmstadt



Abb. 27. Fliigeleinbau bei der ,,Weihe“

,Kranich” der DFS Darmstadt

Abb. 28. Zweisitziges Leistungssegelflugzeug DFS - ,,Kranich“

Abb. 29. ,,Kranich” des DFS Darmstadt



Der DFS-,Kranich” (Abb. 23 u. 29), ein doppelsitziges Leistungssegelflugzeug wurde 1935 fiir
Leistungs- und Blindflugschulung entworfen und wird heute in vielen Stiicken mit Erfolg eingesetzt.
Die Mitteldeckebauweise wurde als die giinstigste fiir Thermikfliige gewdhlt, da beim Hochdecker
den Sichtverhdltnissen fiir den zweiten Fiihrer nach oben zu schlecht sind. Im Ubrigen ist der Aufbau
des Flugzeugs normal. Mit dem DFS-, Kranich” wurden 1938 drei internationale Rekorde aufgestellt.
Héhenrekord einsitzig (mitSauerst01f) 7600 m, Dauerflug zweisitzig 50 Std. 50 Min. und Zielflug mit
Riickkehr zur Startstelle Hamburg-Hannover-Hamburg (zweisitzig).

»Ccondor Il u“von H. Dittmar

Aus dem ,,Condor I“ mit dem auf Sinkgeschwindigkeit geziichteten, abgestrebten Fliigel wurde (iber
den ,,Condor II” mit diinnen Fliigelschnitten der ,,Condor lla“ mit freitragendem Fliigel fiir Serienbau
mit guten Schnellflugwerten von Dittmar entwickelt. Der Aufbau des Flugzeugs ist normal (Abb. 30).

LA00s DUV [,
( J

.

Abb. 30. ,,Condor Il a”



»Minimoa“ Gé 3“ von Hirth und Schempp
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Abb. 31. ,,Minimoa“ G6 3“

Die ,Minimoa*“, ein leistungsféhiges Streckenflugzeug, mit bekanntem Aufbau wurde
weiterentwickelt und durch die ,,Minimoa'1938“ ersetzt. Das Flugzeug wurde wesentlich erleichtert
und fiir den Fliigel ein Profil mit gréfSerer Wé6lbung zur Anwendung gebracht, um die
Sinkgeschwindigkeit zu verringern. Das eingebaute feste Rad wurde durch Kufe ersetzt und das
Hauptholmmittelstiick in Stahlrohrbauweise ausgefiihrt (Abb. 31).

,Mii 13“ der FFG Miinchen
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Abb. 32. ,,Mii13“ der FFG Miinchen



Die ,,Mti 13 (Abb.32), ein Schulterdecker von mittlerer Spannweite in Gemischtbauweise, Fliigel und
Leitwerk in Holz, Rumpf in Stahlrohr, wurde fiir robusten Leistungsflugbetrieb entwickelt und ist im
letzten Jahr in den Serienbau iibernommen werden. Der Fiihrer wurde, um Rumpfquerschnitt zu
sparen, so angeordnet, dass er mit dem Kopf im Fliigel sitzt. Um eine gute Sicht zu. erhalten, ist das
Mittelstiick als Teil der Fiihrerhaube ausgebildet. Der Aufbau des Flugzeugs ist normal. Die Fliigel-
und Leitwerksmontage ist einfach und schnell durchzufiihren.

Méglichkeilen weiterer Leistungssteigerung

Es wird von Interesse sein, zum Schluss noch die Moglichkeiten zur Leistungssteigerung der
Segelflugzeuge kurz zu streifen.

Die hochwertigsten Leistungssegelflugzeuge des letzten Rhon-Wettbewerbs sind die ,,D 30“ der FFG
Darmstadt und der ,,Reiher” der Deutschen Forschungsanstalt fur Segelflug. Die ,,D 30“, das
aerodynamisch hochwertigere Flugzeug, diirfte mit ihrem diinnen Fligel die Stetigkeitforderungen,
die fiir starke Boigkeit und Wolkeflug zu erfiillen sind, schon unterschritten haben. Der ,,Reiher” liegt
von dieser Grenze noch ein Stiick entfernt. Um grolRe Seitenverhaltnisse bei ertraglichem Gewicht
genlgend steif zu bauen und diese Flugzeuge fiir alle Zwecke einsetzen zu kénnen, werden in
Zukunft vielleicht in einem Holm innen Stahl und auRen Kiefer als Baustoff Verwendung finden
missen. Bei groBeren Seitenverhaltnissen dirften aus Gewichts- und Widerstandsgriinden alle
Klappenanordnungen, auBer Wolbungsklappen, keine Vorteile bieten. Wieweit Wolbungsklappen
glinstig sind, ist nur abzuschatzen, da Messungen, lber Klappentiefen von 40 bis 50 vH der
Flugeltiefe, wie sie zur Anwendung gelangen, nicht vorliegen. Hiermit verbunden musste die
Entwicklung des geeigneten Fliigelquerschnitts vorangetrieben werden. Die Abb. 1 gab einen
Uberblick tiber die derzeitig zur Verwendung gelangenden Profile. Die Bestwerte der amerikanischen
Profile liegen bei zu niedrigen ca-Werten. Systematische Profilmessungen, die sich an das Profil

GO0 549 anschlieBen und die Klappenfrage mitberiicksichtigen, sind erforderlich und befinden sich bei
der DFS in Vorbereitung. Leistungssteigerung ist noch durch Verkleinerung des Rumpfquerschnitts
moglich, jedoch auf Kosten der Bequemlichkeit und Leistungsfahigkeit des Flugzeugfiihrers. Die von
der Flugtechnischen Fachgruppe Stuttgart angestellten interessanten Versuche, den Fihrer mit Kopf
voraus, liegend anzuordnen, um noch Rumpfquerschnitt zu sparen, dirfte auf Sonderleistungen
beschrankt bleiben, da sich die Flugzeugfiihrer gegen eine allgemeine Einfihrung dieser Anordnung
leicht strauben dirften.

Jede Leistungssteigerung von Bedeutung, die Uber Gleitwinkel von 1:30 und gleichzeitig auf eine
Sinkgeschwindigkeit unter 60 cm/s hinausgeht, lasst sich jedoch nur durch Aufwendung groRer
Baukosten erzielen, und es kann die Frage aufgeworfen werden: Lohnen diese Aufwendungen noch?

Fir Flugzeuge, die im Rhon-Wettbewerb und normalen Flugbetrieb eingesetzt werden, unter der
Annahme, dass wie bisher im Rhon-Wettbewerb Strecken- und Zielstreckenfliige mit Punktwertung
durchgefiihrt werden, bringt der Aufwand, der mit H6chstleistungssegelflugzeugen getrieben werden
muss, nur Wenig Vorteile. Die Erfahrungen der letzten Jahre zeigten ziemlich eindeutig, dal5 nicht
unbedingt (las hochwertige Flugzeug den Wettbewerb gewinnen wird, sondern der beste
Flugzeugfiihrer. Die segelfliegerische Leistung hdangt bei Strecken- und Zielstreckenflligen sehr stark
vom Kdnnen des Flugzeugflihrers und von seinem Gliick ab, ob in der Richtung, die er einschlagt, die
Wetterverhaltnisse glinstig sind. Das Flugzeug fallt weniger ins Gewicht, denn es zeigte sich immer
wieder, dass dltere Baumuster, z. B. aus dem Jahre 1932, punktmaRig in der Spitzengruppe liegen
konnen. Die Leistungen der heutigen Serienflugzeuge wie ,,Weihe”, ,,Ml 13“, ,,Minimoa 38°,



,Condor Il a“ usw. liegen bei dhnlichen Herstellungskosten so hoch, dass der leistungsmaRige
Unterschied zu den Hochstleistungssegelflugzeugen bei den gegebenen Wettbewerbsbedingungen
nicht grol} genug ist, um entscheidend ins Gewicht zu fallen.

Anders werden die Verhiltnisse, wenn auBer der zuriickgelegten Strecke die Reisegeschwindigkeit
gewertet wirde. Eine bedeutende Rolle kann die Glte des Flugzeugs spielen einerseits bei Zielflligen
mit Rickkehr zur Startstelle, wobei in den meisten Fallen mit Gegenwind auf einer der Strecken
gerechnet werden muss, oder andererseits auch bei Zielstreckenflug-Wettbewerben, wie z. B. dem
Wettbewerb Westerland/Sylt-Breslau, der bei jedem Wetter, mit Gegenwind von 60 km/h, geringer
Wolkenhohe und geringen Aufwinden durchgefiihrt werden musste. Hier kann das hochwertige
Flugzeug zum Sieg entscheidend beitragen.

Mit den obenstehenden Ausfiihrungen und der Uberlegung, dass die Hochstleistungssegelflugzeuge
in jeder Richtung die Anregungen fir die Serieflugzeuge geben, scheint der Ban der sehr teuren
Sonderkonstruktionen gerechtfertigt. Schon im letzten Jahre standen einige Serienflugzeuge im
Hinblick auf Montage, Ausristung oder auch leistungsmaRig tiber den hochwertigsten Flugzeugen
der vorhergehenden Jahre.

Ein nur wenig geklartes Problem war bisher im Segelflug das Ausfliegen von Gewitterwolken. Im
Rhon-Wettbewerb 1938 wurden 40 Flige auf Gber 4000 m durchgefihrt. Davon einige bis auf eine
Hohe von Gber 8000 m. Mit den hier gesammelten Erfahrungen, die fiir die Entwicklung der
Segelflugzeuge von Bedeutung sind, besonders im Hinblick auf die Sicherung durch
Sturzflugbremsen, sollen die Ausfithrungen Uber die deutschen Leistungssegelflugzeuge
abgeschlossen werden.

Segelflugzeuge, die mit der DFS- Sturzflugbremse ausgeriistet waren, konnten durchweg ohne
lebenswichtige Beschadigungen die Gewitterwolken aus den verschiedensten Hohen verlassen. Die
Bremswirkung der Klappen dampfte die BoenstoRRe stark ab. Mit ausgefahrenen
Bremsklappenkonnten die Flugzeuge durch die dampfende Wirkung der Bremsklappen um samtliche
Achsen wesentlich leichter bedient werden. (Aufwinde von etwa 25 m/s wurden wiederholt neben
Abwinden von 10 bis 15 m/s festgestellt.) Es hat sich ergeben, dass die Bremsklappen auch bei
starken Vereisungserscheinungen an anderen Stellen des Flugzeugs durch ihre Anordnung hinter der
Flugeltiefe nur leicht vereisen und noch gut ausgefahren werden kénnen. Das DFS hat in
Zusammenarbeit mit der AVA, Gottingen, ein Anstrichmittel erprobt, welches ein Vereisen der
Bremsklappen weitgehend verhindert. Diese Erfahrungen liber Bremsklappen als Sicherung fiir
Wolkenflug sind im richtigen Augenblick gekommen, so dass die Klappen jetzt allgemein ohne
Bedenken eingefiihrt werden kénnen.

Ruderausgleichgewichte, die im Luftstrom liegen und bei Ausschldagen durch eine Aussparung in die
Zelle eintreten, haben durch Eisansatz die Ruder blockiert.

Atembeschwerden traten bis zu 8000 m in den Wolken kaum auf, erst beim Verlassen der Wolken in
groRen Hohen konnten teilweise Beschwerden festgestellt werden. Der Einbau vOn Sauerstoffgerat
in Segelflugzeuge fir Wolkenfliige wird durchgefiihrt werden missen. Einige Segelflugzeuge haben
bereits derartige Einrichtungen an Bord.

Eine Reihe von Erfrierungserscheinungen der Flugzeugfiihrer sind auf mangelhaft dichte Kabinen
zuriick zu fihren. Einer der DFS ,,Reiher” wurde fiir spezielle Aufgaben vollstandig gegen Durchzug
abgedichtet. Der Flugzeugfihrer Spathe flog bis auf 7800m in Hemdarmeln, ohne dass
Erfrierungserscheinungen aufgetreten waren. Glnstig gegeniiber Motorflugzeugen ist die
Kabinenausfiihrung aus Holz, die geringe Fahrt und der kleine Flihrerraum.

Durch Hagelschlag wurden einige Fiihrerraumverkleidungen eingeschlagen und die Fiihrer verletzt.



Hauben, die in der Rumpfform liegen, wie z. B. bei den Mustern FVA 10b und ,,Reiher”, sind gegen
Hagelschlag unempfindlich, da der Staupunkt an der Rumpfspitze liegt. Hauben, die wie bei den
Mustern ,,Minimoa“, ,FS 18“, ,Weihe“ oder dhnlich angeordnet sind, missen im vorderen Bereich
ausreichend stark ausgefiihrt werden. Nach Art der Hagelschldage kann angenommen werden, dass
die Flugzeuge in normalen Flugzustdanden, bis auf die oben erwdahnten Hauben- und auch
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Abb. 33. Durch Hagelschlag zerstérte Hohen- und Querruder nach einem Gewitterflug

Ruderbeschadigungen (durch Ruderausschldge), unwesentlich verletzt werden. Erst wenn das
Flugzeug trudelt, Gberzogen wird oder dhnliches, kann der Hagel zu ,erblichen Einschlagen fihren.
Abb. 33 zeigt die Flachen eines ,Rhénadler” nach dem Gewitterflug. Der Fiihrer verlor im
Gewitterflug die Beherrschung liber das Flugzeug und konnte dann mit ausgefahrenen
Sturzflugbremsen die Wolken ohne Schwierigkeit verlassen.



