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sicherern iibertragen, so hiitten diese endlich einmal an ihr verdienen
konnen, was zwar die Verluste der Vorjahre noch bei weitem nicht
aufgewogen, immerhin aber eine fortschreitende Erleichterung auf dem
gesamten Luftfahrtversicherungsmarkt und eine weitere Lockerung
der Tarife zum Vorteil aller bestimmt mit sich gebracht hiitte.
Fiir solche Ueberlegungen auf groBer Linie fehlte es bei der Delvag-
Luft-Hansa leider.an Einsicht. Ja, selbst nach ihrem ,,Abfall* glaubte
sie hinsichtlich ihrer Sonderrisiken noch ,.angemessene™ Priamien be-
anspruchen zu diirfen. GewissermaBen Anerkennungspriimien dafiir,
daB man den Versicherern ja noch die Beteiligungsgesellschaften zu-
filhre und manche anderen Abschliisse. z. B. DLV-Vertriige, zuwege
gebracht habe. Das also ist des Pudels Kern. ,,Unterstiitzung von
Versicherungsabschliissen" heiBt es im Geschéftsbericht der Delvag
fiir 1928. ,.Versicherungsabschliise zur Unterstiitzung der Luft-Hansa"
miiBte es viel richtiger heillen, (SchluB folgt.)

Der Schwingenflug.

Vﬁrsuéhsergebnisse mit Modellen von Jacob Goedecker,
Mainz-Gonzenheiin,

Wie alle technischen Konstruktionen so wird auch das Flugzeug
in allen szinen Teilen immer vervollkommnet. Die Erfolge der Segel-
flieger zeigen uns, wie weit heute die Flugtechnik vorgeschritten ist.
Aus kleinen Anfingen ist in der Rhon ein Flugzeug entstanden, das
ohné Motor Strecken von Hunderten von Kilometern zuriicklegen
karin. Diese Flugart bezeichfien wir mit ,statischer Segelflug”. Der
,,dynamische Segelflug” (Ausniitzung der Boenenergie) ist heute noch
nicht erreicht. Hierfiir ist melner Ansicht nach ein Segelflugzeug nétig,
bet welchem die GroBe der Fliigelfliiche der jeweiligen Windgeschwin-
digkeit angepaBt werden kann (s. ,Flugsport" 1920, Nr. 14) und di=
Fligel duini Winddiuck clastiscli nachgeven ROuucn, wi bei venuiu-
dertem Druck wieder zuriickzufedern.: Wenn das Flugzeug fiir dyna-
mischen Segelflug so einmal erreicht sein wird, kann man es als motor-
losen Schwingenflieger bezeichnen. Nach den Rhon-Erfahrungen hat
sich der Finbau eines Motors mit Propeller beim Segelflugzeug nicht
bewihrt. Ich halte den Antrieb durch schlagende Fliigel nach dem
Vorbild des Vogels fiir das Richtige. Man konnte auch kleine, schnell-
schlagende Fliigel nach der Art der Insekten verwenden: da jedoch
der Segelflug groBe Flichen verlangt, wiire dieser Antrieb mit Mehr-
gewicht verbunden. Meine Modellversuche zeigen, dal der Fliigel des
Schwingenfliegs fast ebenso leicht gebaut werden kann. wie der
eines starren, freitragenden Segelflugzeuges. Das Schwingenflieg wird
von vielen als lingst iiberholt betrachtet, zumal mit Propellerflugzeu-
gen (Geschwindigkeiten von 660 kin in der Stunde erreicht worden
sind. Die Wirtschaftlichkeit hat mit solchen Rekorden nichts zu tun.

In der Natur haben wir eine Unmenge Lebewesen, welche sich
durch Fliigelschlag fortbewegen und je nach ihrer GroBe einen bis viele
hundert Schlige in der Sekunde ausfilhren. Da die Ausdauer vieler
Vogel, Brieftaube, Zugvogel und auch einiger Insekten. Schwirmer.
ganz erstaunlich ist, so muB der Schlagfliigelantrieb groBe Vorteile
haben. Wir stellen fest, daB diejenigen Insekten, z. B. Kifer mit festen
Fliigeldecken und elastischen Unterifliigeln keine so gute Flieger sind
wie z. B. die Schwiirmer. Ich fiihre das darauf zuriick, daBl dic festen
Decken der Kifer als Tragfliche wirken und die elastischen Unter-
fliigel den Vortrieb besorgen. In diesem Falle ruht also nicht das ganze
Gewicht des Tieres auf den Schlagfliigeln. Es wird demnach nicht
richtig. sein, ein Schwingenflieg mit Trag- und Schlagfliigeln zu



Nr. 24 L LUGSPORT" Seite 521

bauen. Auch ist es wahrscheinlich falsch, um die Schwingungen des
Schwerpunktes zu vermeiden, zwei Paare Fliigel zu verwenden, von
denen eines nach oben und das andere gleichzeitig nach unten schldagt.
Es ist gerade der Vorzug des Vogelfliigels, daB er mit der groBten
Kraft, d. i. das ganze Gewicht des Vogels, zuziiglich seiner Muskel-
kraft, die Luft bearbeitet. Je groBer hierbei die Fliiche und je geringer
die Schlaggeschwindigkeit, desto besser wird der Nutzeffekt sein.

Von dieser Grundidee gehe ich aus und mochte im Folgenden
einige mir bekannten Versuche, welche nach diesem Prinzip die Lo-
sung des Schwingenfliegproblems erstreben, erwahnen, Auf keinem
Gebiet der Luftfahrt ist es schwerer durch Theorie und Berechnung im
Voraus .die Moglichkeit oder Unmoglichkeit eines Projektes oder den
Kraftbedarf zu bestimmen, als beim Schwingenflug. Von iiberzeugen-
dem Wert ist hier nur der praktische Versuch, verbunden mit der fach-
ménnischen Berechnung des Ingenieurs. Aus diesem Grunde habe ich
meine Versuche mit Modellen ausgefiihrt, welche ich unten ausfiihrlich
beschreibe. Alie Anhianger des Schwingenflugzeuges wird es interes-
sieren, wie ich meine Versuche anstelle, und welche Schwierigkeiten
und Erfolge ich dabei hatte. AuBerdem glaube ich den Modellvereinen
neue Anregungen zu geben und den Segelflug mit Hilfsmotor dadurch
zu fordern, damit Deutschland eines Tages auch das erste. brauchbare
Schwingenflugzeug erhilt.

Durch meine Veroifentlichungen hoffe ich auch andere, die an
dieser interessanten, noch nicht gelosten Frage arbeiten, zu bewegen,
durch den ,Flugsport* ihre Erfahrungen zum gemeinsamen Nutzen
mitzuteilen,

Nach Hermann Hoernes ,,Buch des Fluges“, lI. Band, gibt es vor
1870 kein nennenswertes Schwingeniliegmodell. Das erste bekannte
ist das von Pénaud 1871, dessen Theorie auf den Engldnder Cayley
1819, zuriickreicht. Ueber dieses Modell schreibt Popper-Lynkeus 1911
,,Der Maschinen, und Vogelflug"”, Seite 64 und b5, sehr austitnriich. Das
nichste Modell von Hureau de Villeneuve 1872 soll vom Boden abflie-
gen konnen, Das Modell von KreB, Wien, 1888, zeichnete sich durch
besonders ruhigen Fliigelschlag aus. Die Modelle von Pichancourt,
1889, sind erfolgreich geflogen. Diese vier Typen waren durch ge-
drehte Gummischniire angetrieben. Mittels Kurbel und Gestinge wur-
den die Fliigel auf- und niedergeschlagen. Letztere hatten eine feste
Vorderkante und waren scheinbar ohne Profilwolbung einfach iiber-
zogen. Auffallend ist bei allen cine oder mehrere elastische Verspan-
nungen. Leider sind die dlteren Abbildungen zu undeutlich, als dal man
danach ein Modell bauen konnte, Die Lage des Schwerpunktes scheint
danach auch nicht zu stimmen. Das Modell von Trouve, 1891, mit der
Revolvertrommel und Pulverladung kommt m. E. als ernsthaftes Mo-
dell nicht in Frage, obwohl es 70 m weit geflogen ist. Mittelst Druck-
luft angetricben war das Modell von Hargrave, welches 100 m weit
flog. Eigentlich gehort es nicht hierlier, weil die Schlagfliigel als
schwingender Propeller anzusehen sind. Einen 3-PS-Kohlensidure-
motor benutzte Otto Lilienthal fiir das Schlagen der Schwungfederteile
seines Gleitfliezes. Gustav Lilienthal legt das (Gelenk zwischen Ober-
und Unterarm. der Oberarm steht also ‘fest. Das Schwingenflugzeug
von Soltau, Wien, 1909, hatte die Gelenke der Fliigel vogeldhnlich ange-
ordnet. Das Auftriebsmoment der Fliigel war -durch besondere Federn
ausgeglichen. Der Antrieb erfolgte durch komprimierte Kohlensdaure
(s. Hoernes, 1911, Band I11, Seite 33). Die Stellung der Fliigel konnte
durch einen Kolben mit Oelumlauf fixiert werden, In bezug auf den
Luftwiderstand war bei diesem Apparat keine Riicksicht genommen
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und so war an einen Erfolg nicht zu denken. Das Schwingenilicg von
Prof. Twinines in Los Angeles, 1919, hatte bemannt ein Gewicht von
139 kg. und wurde durch Muskelkraft angetrieben. Es wurde mit dic-
ser Maschine langsames Vorwiirtsrollen und zeitweises Abheben vom
Boden erreicht. Wohl das beste Schwingenflugzeug und zugleich cin
ausgezeichnetes Segelflugzeuye ist von Keith & J. Weill, 1912, in Eng-
land gebaut und geflogen worden. Von neueren Schwingenfliegen sind
bekannt der von Bacher mit schwingenden Fligelenden und Pedal-
antrieb, sowie das Schwingenilugzeugr von Brustimann (beide s. ,.Flug-
sport” 1920 und 1930). Letzteres hat gezeigt, daB die Muskelkraft der
Beine geniigt, einen merklichen Vortrieb zu erzeugen. An theoreti-
schen Abhandlungen iiber den Schwingenflug sind zu beachten ., Flug-
sport”, 1913, Nr. 12—13—26 und 1914, Nr, 15, von Vorndran, ,,Flug-
sport", 1917, Nr. 17 und 19, von Wittkowsky, sowie , ,Flugsport", 1923,
Nr. 2—3 und 4 von Schraimin.

Wie man sieht, ist in 60 Jahren kaum ein Fortschritt zu verzeich-
nen. Bis 1910 hielten viele Flugtechniker den Schwingenflug fiir dic
richtige Losung der Aviatik. Otto Lilienthal erwahnt in seinem Buch
,Der Vogelflug® nicht ein einziges Mal den Propeller als Vortriebs-
mittel, Man liest immer nur von Fliigeischlag, trotzdem die Luft-
schraube, wie sie frither hiell, durch Haenlein, Renard und Maxim
schon lange bekannt war, Den Wirkungsgrad der Propeller cinschliell- -
lich der Ketteniibertragungen beim Wright-Doppeldecker berechnet
Professor Wellner zu 80 Prozent (,,Aeronautische Mitteilungen®™ 1908).
Er fiihrt dies darauf zuriick, dal bei nur 24 PS zwei Propeller it
2.60 m Durchmesser und 430 Touren verwendet wurden. Nun ist aber
ein Segelflugzeug mit groBen Luftschrauben ein Unding und von seinen
6 Hilfsmotor PS kaun es keine 50 oder 60 Prozent durch den Propeiler
verlieren, der auflerdemn durch seinen Stirnwiderstand den Gleitwinkel
ungiinstig beeinfluBt. Es ist daher erklirlich, daBl der Hilismotor mit
Propeller nicht it Erfole arbeitet, wie es die Praxis auch gezeigt hat.
Wieviel PS sind wohl notig, um die 10 m langen Schwingen eines
ca. 250 kg schweren Flugzeuges zu bewegen und dabei einen geniigen-
den Vortrieb zu erziclen? Diese Frage ist cbenso schwer zu beant-
worten wie: Wieviel leistet der Mensch, wenn er auf ebener Erde
spazieren geht? — Bei reibungslosein Mechanismus wird er nur seinen
Luftwiderstand zu iiberwinden haben. Nach der theoretischen Berech-
nung von Lippisch (,,Flugsport™, 1925, Nr, 11) wiirde dasselbe Flug-
zeuyg bei gleicher Fluggeschwindigkeit bei Schwingenantrieb mit der
Hiilfte PS auskommen als bei Propellerantrieb von 80 Prozent Wir-
kungsgrad.

Folgendes sind dic Griinde, weshalb der Schwingungsantrich
weniger PS bendtigt als der Propellerantrieb:

1. Der Nutzeffekt der ¢roBien, langsam bewegten Fliigel ist besser
als der einer kleinen. schinellaufenden Luftschraube,

2. Beim Propeller ist die Komponente in der Drehrichtung nur
Widerstand, also Verlust, bei der Schwinge wird diese Kompo-
nente beim Niederschlag zum Heben ausgenutzt, weil sie der
Schwerkraft entgegemvirkt.

3. Der rotierende Propeller hat einen Slip, der schlagende Fliigel
arbeitet fast oline diesen.

4. Beim Drachenflugzeug wird die Tragfliche mit Slip durch einen
Propeller ebenialls mit Slip angetrieben, dagegen ist der Schlag-
fliigel, Tragfliche und Propeller ohne Slip.

Im Horizontalfluge hat der Propeller den Stirnwiderstand und
die bremsentde Gewichtskomponente dauernd zu iiberwinden,
der Schlagfliigel den doppelten Stirnwiderstand beim Nieder-

on
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der umlaufenden Schraube. D¢ hochziehbaren Rider besitzen Ballon-
reifen, Schwanzkufe, steyerbares Lauirad. Betriebsstoffallbehilter
liecen im Oberfliigel hintef dem Motor. Betriebsstofibehilter, Stiitz-
schwimmer und Boot au§ rostireiem Stahlblech. Die Fliigelrippen von
gleicher Form sind Afber zwei Gitterholme mit profilierten Stegen
ceschoben. Die Fligelnase ist mit rostfreiem Stahlblech bekleidet,
Querruder nur any’Oberfliigel, alles mit Leinwand bespannt.
‘Spannweite 10,3 m, Linge 7,5 m, Hohe auf Réddern 3 m, Fliigel-
inhalt 26,5 %, Leergewicht 800 kg, Gewicht voll belastet 1200 kg,
Hachstbelagtung 1500 kg, Maximal-Geschwindigkeit 190 km. mittiere
160 km, Aandegeschwindigkeit 60 km, Steigfihigkeit 225 m pro Min,,
Steigfaftigkeit nur mit Fithrer 370 m pro Min., Gipfelhthe 7000 m. Ab-
wasgbrungszeit bei Windstille mit 1200 kg Belastung 12 Sek. bei
657km/h, mit 1500 kg Belastung 35 Sek.
Motor Kinner 200 PS mit elektrischem Anlasser.

Der Schwingenilug.

Versuchsergebnisse mit Modellen von Jacob Goedecker,
“Mainz-Gonsenheim.
| \ (Fortsetzung v. S. 523)
6. Der ‘Schwineenflug ist die mechanische Umkehrung des Segel-
fluges bei Windschwankungen in der Hohenrichtung, wobei be-
kanntlich eine Zugkraft in der Flugrichtung eintritt, wenn der
Fliigel entsprechend geformt und elastisch ist.

Fine Zusammenstellung der Theorien auf Grund der periodischen
Hohenschwankungen des Windes ist in’,,Berichte und Abhandiungen
der wissenschaftlichen Gesellschaft fiir Luftfahrt”, August 1922, Heft 9,
Seite 194, zu finden. Da nun bei Windstille diese Schwankungen feh-
len, ersetzt sie der Vogel durch die. wellenférmige Bahn seines Auf-
triebschwerpunktes, d. h. er wird zum Schwingenflieger, Das Propeller-
flugzeug hat diesen Vorteil nicht. Nach Berechnung von Lippisch er-
ribt sich ebenfalls bei groBeren Auftriebsschwankungen eine groBere
mittlere Vortriebskraft (s. ,,Flugsport", 1925, Nr. 11).

Wenn nun der Schwingenantrieb solche Vorziige hat. weshalb
wird er ‘dann nicht ausgefiihrt? Alle Konstruktionen, welche das Flie-
sen ermoglichen, sind Kompromisse, angefangen bei der Montgolfiere
bis zum Windmiihlenflugzeug. Das wirtschaftlichste Fliegen zeigt uns
doch immer noch die Natur. Die erste Maschine von Ader hatte noch
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‘gwei elastische untersetzte Propeller, Gebr. Wright hatten nur noch
zwei einfache Holzpropeller, jedoch immer noch untersetzll Bleriot
vhatte nur noch einen untersetzten Propeller, hundert andere iugzeuge
benutzten anfangs groBe, dann immer kleinere Propeller filr dieselbe
Leistung, Die Fortschritte wurden hauptsédchlich erzielt, weil der Wir-
‘kungsgrad der Zelle verbessert wurde. Alle Versuche mit groBen
Schwingenflugzeugen muBten miBgliicken, weil die Entwicklung iiber
das Propellerflugzeug zum Segelflugzeug und erst dann zum Schwmn-
‘genflugzeug als der reinen Aviatik fiihrt, Im Jahre 1911 baute Schelies
in Hamburg ein Schwingenflugzeng mit Zugpropeller und hatte selr
richtie dle schrittweise Entwicklung erkannt. Das Propellerflugzeug
war jedoch damals noch nicht geniigend ausprobiert. Heute kann man
ganz anders an das Schwingenflugzeug herantreten, weil auch der
statische Segelflug gelungen ist. Vielleicht trennt uns nur noch der
dynamische Segelfluz von dem Erfolge. Die Versuche von Budig
zeigen ebenfalls, daB in dieser Richtung gearbeitet wird.

. 'Seit 1918 arbeite ich intensiver am Schwingenflug und bringe im
Folgenden eine Beschreibung meiner Modelle. Der Vogel miit lang-
samem Fliigelschlag dient mir als Vorbild. In erster Linie muf} der
Schwingenilieger ein guter Gleiter sein, damit er sicher landen kann.
Die beweglichen Fliigel, welche durch den Auftrieb angehoben wer-
den, miissen elastisch verspannt sein. Der halbe Auftrieb greiit in je
einem Fliigelschwerpunkt an, das ganze Gewicht des Rumpfes allein
im Schultergelenk der Fliigel. Das Fliigelgewicht selbst kann vorldufig
im Fliachenschwerpunkt eines jeden Fliigels angreifend g ht sein,
so, daB es kein besonderes Drehmoment hervorrufen kann, Diese Ver-
spannung ist natiirlich nur nach unten nétig. Man kann dieselbe auch
in dem Fiiigeiprofil seipsy unterbringen, um keine auBeren Verspan-
nungen zu erhalten. Wenn wir uns ein Modell von 2 kg @ewicht mit
einer Spannweite von 2,50 m vorstellen und mit einer Profilhéhe. von
4 cm so kommen wir auf Verspannungskrifte von mehr als 20 kg.
Diese Krifte haben einen Arbeitsweg von ca. 4 cm bei jedem Fliigel-
hub, welche Arbeit beim Aufschlag der Fliigel von der elastischen
Verspannung aufgenommen, und beim Abschlag wieder zuriick gewon-
nen wird. Das einfache Beispiel zeigt, daB das Schultergelenk und die
elastische Verspannung moglichst reibungslos arbeiten muB. Die
nichste Forderung ist, daB die Fliigel in einer fiir den Gleltflug giinsti-
gen Mittelstellung bleiben. Die Vortriebskraft beim Niederschlag muB
den doppelten Stirnwiderstand des Modelles iiberwinden. Deshalb ist
die dritte Forderung, diesen so klein wie méglich zu machen, genau
wie beim Segelflugzeug. Bei meinen ersten Projekten habe ich mir den
Start und die Landung auf Riddern, die durch den Motor angetrieben
werden, gedacht. Dieses Fahrgestell kann aber das ganze Schwingen-
flugzeug untauglich machen, deshalb ist es am besten Kufen anzu-
bringen. Giinstig fiir das Gleichgewicht im Fluge ist ein Profil mut
dicker Vorderkante, elastischer Hinterkante, wenig Druckpunktver-
schiebung und gutem Auftrieb bei negativen Winkeln. Der Schwer-
punkt soll meist tiefer liegen als die Verbindungslinie der beiden Stiitz-
punkte in der Luft, Ahnlich wie bei der segelnden Mdve. Welches ist
nun die beste Art des Antriebes? Der hochtourige Motor ist am leich-
testen, der langsam schlagende Fliigel hat den .besten Wirkungsgrad.
Fiir ein Propellermodell ist der Gummimotor der beste Antrieb. Meine
Modelle wollte ich jedoch nicht zu klein bauen. Mein erstes Modell war
in natiirlicher GroBe eines Storches genau nach den Angaben von Otto
Lilienthal (,,Der Vogelflug®, Tafel 8) in allen Einzelheiten gezeichnet.
Der spindelféormige Rumpf hatte einen Durchmesser von 150 mm an
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der dicksten Stelle, an welcher zwei kreisrunde Alumniumblechschei-
ben in einem Abstand von 40 mm voneinander als Rumpispanten ein-
gebaut waren, Dieselben waren durch 5 Bolzen miteinander verbun-
den, dhnlich wie die Platten eines Uhrwerkes. Die beiden obersten
Bolzen bildeten zugleich die zwei Schultergelenke der Fliigel und
waren 70 mm voneinander entfernt. Zwischen den beiden Aluminium-
scheiben war ein Zvlinder mit doppelt wirkendem Kolben (Hub 25 mm,
Bohrung 34 mm) eingespannt, dessen Kolbenstange jedoch nicht direkt
an den kurzen Fliigelhebeln angriff, sondern an einer Verbindungs-
stange dieser beiden Hebel u. z. in deren Mitte. Die gerade Fiihrung
der Kolbenstange wurde dadurch erreicht. Hinter dem Aluminiumspant
befand sich ein kleiner 3-Zylinder-Sternmotor, welcher einen doppelten
Kolbenschieber in dem kleineren Zylinder verschiebt. Alle Fliigel-
relenke waren mit Kugellager ausgestattet. So weit hatte ich den An-
triecbsmechanismus hergestellt, und wiegen diese Teile 870 gr. Die
Herstellung des PreBluftbehilters, in Form einer Rumpfspitze herzu-
stellen, ist schwierig und wollte ich deshalb einen Rohrenkessel fiir
Dampf mit Spiritusheizung einbauen, wie ich ihn schon frither mit Er-
folg gebaut hatte. Der Kessel besteht aus einem einzigen Kupferrohr
von kleinem Durchmesser, das kalte Ende ist an einer kleinen Speisc-
pumpe direkt angeschlossen. Das Rohr ist in vielen Windungen, ihn-
lich einer Spule, so gewickelt, daB die kalten Windungen auBen und
die heiBesten innen liegen. Das Ganze wird durch eine Spiritusflamme
geheizt. Ein derartiger Kessel ist sehr explosionssicher, wenn man
dafiir sorgt, daB der Brenner eine gute Regulierung hat. Wenn die
Leistung des Dampfmotors 0,1 PS sein soll, benotigt man eine Heiz-
fliche von 0,1 qm, 500 gr Wasser und 50 gr Spiritus fiir eine Betriebs-
dauer von 6 Minuten. Die Sneisepnmpe muB einen Hub ven 5 mm hei
3 mim Bohrung haben und 5 Hiibe pro Sekunde machen. Das Heizrohr
wird mit 55 mm AuBendurchmesser, 0,3 mm Wandstirke und mit.
einer Linge von 5,70 m eingebaut. Das Gewicht des ganzen Kessels
mit Umhiillung aus Blech ist 610 gr. Die Fertigstellung der Anlage habe
ich hier abgebrochen, weil der Brenner und die Regulierung zu groBe
Schwierigkeiten machten. Mein Modell ,,Storch* ist also an der Her-
stellung der Kraftanlage gescheitert, Ich glaube jedoch, daB diese An-
gaben fiir Modellbauer von Interesse sind. Die Fliigelholme sollten aus
Tonkinrohr gebogen, die Spieren aus Bambus, auf diesen Holmen mit
Blechschellen befestigt werden. Je ein Holm sollte die Fliigelvorder-
kante bilden und das Ganze mit Batist einfach iiberzogen werden,
Mein erstes erfolgreiches Schwingenfliegermodell ..Urvogel* (s.
Abb. 1—4) entstand im Jahre 1929 und wiihlte ich als Antrieb einen
Gummimotor. Die dlteren Modelle von Pénaud usw. verwendeten tor-
dierte Gummischniire mit einem Kurbelantrieb fiir die Fliigel. was je-
doch den Nachteil hat, daB der Rumpf bei jeder Umdrehuneg nach links
und rechts pendelt., Auch arbeitet diec Kurbel wegen der beiden Tot-
punkte ruckweise. Ich benutzte eine abgebogene Achse aus Stahldraht,
welche auf einem Motorstab drehbar und quer zur Flugrichtung ge-
lagert ist. Diese sogen. krumme Achse wird durch eine aufgewickelte
Violinsaite, welche durch einen Gummizug gespannt ist, in Drehung
versetzt, Auf den abgebogenen Enden dieser Achse sind die Fliigel
drehbar gelagert. Ein 100 cm langes Stahlrohr 10 mm Durchmesser,
0,5 mm Wandstirke bildet den Motorstab. Am vorderen Ende ist ein
solides Gabelstiick ‘angeschweiBt, welches ein Seilrdlichen aus Mes-
sing von 14 mm Durchmesser trigt, letzteres fiir die Umlenkung der
Violinsaite. Die Stahldrahtachse dieser Rolle ist als federnder Biigel
vegen StoBe von vorne und unten gebogen, was sich sehr gut bewihrt
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hat. Am hinteren Ende trigt der Motorstab ein einstellbares Hohen-
und Seitensteuer, sowie einen Haken fiir die Befestigung des Gummi-
stranges. Etwas vor der Mitte des Stabes ist ein viereckiger Stahl-
drahtrahmen aus 1,5 mm Draht mittels einer Schelle auf dem Motor-
stab befestigt. Dieser Rahmen hat 70 mm Hohe und 110 mm Breite. Er
trict oben iiber jeder Ecke ein Messingrohrlager fiir die krumme
Achse, unten eine sogen. falsche Achse aus Stahl, deren Zweck spiter
erliutert wird. Vor dieser letzteren ist aus 3 mm Aluminium gine Achse
mit 2 Holzscheibenrddern angebracht, welche mittels Gummiringen
abgefedert ist. Dieses Fahrgestell ist nur notig, damit die falsche Achse
bei Landungen geschiitzt ist. Der viereckige Stahldrahtrahmen wird
durch 0,3 mm Stahldraht mit SpannschloBchen gegen den Motorstab
unverriickbar gehalten. Der Gummimotor besteht aus 10 Fiden von
2% 2 mm (40 rhm®) ist ungespannt 160 mm lang und wiegt nur 8 gr.
Ich habe denselben durch viele Versuche ermittelt. Ganz ausgestreckt
bis zur vorderen Umlenkrolle zieht er etwas mehr als 6 kg und ist
20 mm lang. Der Gummi muB auf mindestens 300 mm grestreckt sein
(er zieht dann ca 2 kg) weil unterhalb dieser Spannung die Zugkrait
zu schnell abfillt, und ungefihr 2 kg Zug fiir den Fliigelschlag min-
destens nétig sind. Die Violinsaite (1)-Saite) ist auf der krummen
Achse aufgewickelt, welche an der betreffenden Stelle eine auigelotete
Verdickung hat, so daB der Hebelarm, an welchem die Zugkraft des
Gummimotors angreift, 3,42 mm ist (hierbei ist der Durchmesser der
Violinsaite unter Spannung beriicksichtigt). Demnach ergibt sich ein
Drehmoment von !
0,342 cm X 6 kg max. und 0,342 cm <X 2 kg min,

also im Muittel

Ms = 0,342 X 4 = 1,37 cmke - d
weil die Belastungskurve zwischen 2 und 6 kg bei dem gewiihlten
Gummigewicht eine gerade Linie ergibt. Ich habe bei vielen Fliigen

Abb. 1. ,Ur-
vogrel™, dltere
Ausiiihrung.

Die Fliigel im
Niederschlag;
sie¢ haben lhren
grisBten Einfall-
winkel, zugleich
ist dic Spann-
weite am
gribten,

Abb. 2. ,Urvogcel®,
iltere Ausfithrung. Die
Fliigel In der giin-
stigsten Gleitflug-
stellung,
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des Modelles festgestellt, daB 13 Auf- und Abschlige in ca. 6,5 Sek.
erfolgen. Ein Doppelschlag entspricht einer Umdrehung der krummen
Achse, daher -

n= 120 pro 1 Minute

Aus diesen Angaben ldBt sich leicht die Leistung in PS errechnen,
welche mein Modell im freien Fluge fiir den Fliigelschlag bendtigt.

Ms = 1.37 cmkg = 71620 XX N X n
N = 120 X 1,37 = 0,0023 PS
71620

Ein weiterer Versuch bestitigt obiges Resultat. Ich baute einen
12fachen Gummi von 3X3 mm Stirke ein (108 mm’), Unbelastet war
seine Lidnge 420 mm. Da die Stablinge 92 ¢cm war, konnte der Guinmi
noch um 50 cm gestreckt werden:; dann war seine Spannung 4,7 ke.
Nach 13 Fliigelschldgen auf und ab hatte sich die krumme Achse 13 mal
gedreht und die Gummildnge war auf 64 cm zuriickgegangen, also um
28 cm, die Spannung war jetzt noch 3 kg. Nach dem Belastungs-
diagramm fiir genanntes Gummigewicht ergibt sich ebenfalls eine mitt-
lere Spannung von ca. 4 kg. Die Arbeit von 4 kg auf 28 cm Weg ist

m =028 X 4 = 1,12 mkg
und flog das Modell damit ebenfalls 6 bis 7 Sek. mit 13 Fliigelschligen

Ty L
Lm = 65 % 75 = (,0023 PS

Vergleichen wir diese beir.’len Versuche, so ist festzustellen, dall
der Gummizug von 40 mm® Querschnitt geeigneter ist, als der von
108 mm* bei gleicher PS-Zahl und gleicher Stablinge, weil mit
ersterem 28 Fliigelschlige moglich sind, wihrend die griBere Gummi-
masse nur 17 Fliigelschlige zuliiBt, wenn 2 kg die Mindestspannung
des Motors ist. Das Gewicht des fliegenden Modelles war hierbei 398
bzw. 414 gr, die Tragfliche der schlagenden Fliigel 20,7 dem’, das ist
fast 2 kg/m®. Jeder einzelne Fliigel wog 68 gr und der Flichengewichts-
schwerpunkt war, 25 cm vom Schultergelenk entfernt. Der Auftriebs-
schwerpunkt hat ungefdahr 29 ¢cm Hebelarm. Die maximale Beanspru-
chung des Gummi war im ersten Falle 0,15 kg/mm’, im zweiten Falle
0,043 kg/'mm’, Die hochste zulissige Beanspruchung des verwendeten
Gummis war 0,2 kg/mm’ bei 5,6facher Dehnung, Belde Versuche zei-
gen auBerdem, daB.ein ganz geringes Gummigewicht, 8 gr bel 400 gr
Modellgewicht, fiir eine Flugstrecke von ca. 40 m geniigt, und dabei
zwei Doppelschlige pro Sek. ausgefiihrt werden. Die duBersten Fliigel-
spitzen machen einen Hub von ca, 410 mm und die Spannweite. ist
beim Heben der Fliigel 147 cm, beim Niederschlag 155 cm: die Schul-
tergelenke sind 125 mm von einander entfernt. Die Fluggeschwindig-
keit ist ca. 6 m in der Sek. und die Schwankungen des Schwerpunktes
sind fast unmerklich. Bei Wind ist zu beobachten, daB der Fliigelschlag
nicht mehr gleichméBig erfolgt. Sobald das Modell in Aufwind kommt
und steigt, wird der Fliigelschlag langsamer, sobald es sich nach vorne
neigt, wird der Schlag schneller. Weiter habe ich beobachtet. daB bei
einer groBten Spannung des Gummizuges von 8 kg und einer kleinsten
von 2 kg (18facher Gummi 2 < 2 ungespannte Linge 25 cm) der
Unterschied im Drehmoment der krummen Achse zu groB ist, hiler
miiBte schon das Hohensteuer verstellt werden. Um bis zum SchiuB
ein gleich groBes Drehmoment zu erhalten, konnte die Antriebswelle
konisch sein, was ich jedoch wegen anderer Nachteile nicht ausgefiihrt
habe. Die Form der Tragflichen ist aus den Lichtbildern gut ersicht-
lich. Die Vorderkante und der hintere Holm sind aus Schirmstangen
hergestellt, ebenso das Kopfprofil und die mittlere Strebe, welche beide
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Abb. 3 . Urvogel” in seiner jetzigen Ausfithrung. Fligel beim Niederschlag.

durch je 4 Diagonalen aus 0,3 mm Stahldraht mit Spannern rdaumlich
verspannt sind. Die Spieren sind aus Bambus gebogen. Die Verbindung
zwischen Metall und Bambus ist mit Leukoplast ausgefithrt, das
Ganze mit Seide bezogen und mit Emaillit gestrichen. Die obere Wol-
bung ist teilweise mit Zeichenpapier verstirkt. An dem Vorderkant-
holm ist eine Lagerbiichse aus Messingrohr 4,5 mm lichte Weite so be-
festigt, daB das Profil nicht gestort ist und zwar mit Messingdraht ge-
bunden und verlétet, um eine stabile Verbindung zu erzielen. Die schoi
genannte krumme Achse, 4,5 mm Stahldraht, ist in den beiden Mes-
singrohrlagern an dem mittleren Rahmen leicht drehbar gelagert. Ihr
Mittelstiick ist gerade, die iiber den Lagern herausstehenden Enden
sind in einer Ebene unter einem bestimmten Winkel abgebogen, Aui
dlese Enden werden die Fliigel mit fhren Lagerhiichsen ,gut geschmiert,
aufgeschoben, Wenn die Achse gedreht wird, beschreibt der vordere
Fliigelholm einen Kegelmantel, mit der Spitze im Schultergelenk. Die
Fliigelhinterkante wird durch ein Stahldrahtgestinge (Lenker) an der
ersten Hauptspiere erfaBt und automatisch so aui- und abbewegt, dall
die Fliigel sich mit positivem Winkel relativ zum Modellstab heben
und mit negativem Winkel senken, Eigentlich miiBte die Verwinduny
der Fliigzel von auBen nach innen abnehmen und an der Schulter gleich
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Abb. 4 (unten). JUrvogel” in seiner jetzigen Ausfithrung. Fligel in der obersten
Stellung. Der Einfallwinkel wird von positiv auf negativ umgestellt.
Abb. 5 (oben rechts). Move™ in Segelflugstellung,
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Null sein. Bei diesem Modell habe ich aber den Fliigel als Ganzes ver-
stellbar gemacht, weshalb es auch geniigt zu sagen, dal die automa-
tische Winkeldnderung von positiv zu negativ und wieder positiv bei
einer Schlagperiode ganz bedeutend ist. Die starkste Verdnderung des
Einstellwinkels tritt im oberen und unteren Totpunkt ein und erreicht
das Maximum etwas unter der Mittelstellung. Der Mechanismus, der
diese Bewegung der Fliigel bewirkt, ist sehr einfach und besteht aus
dem genannten Lenker aus 1 mm Stahldraht, welcher die Hinterkante
mit einem regulierbaren Punkt, der oben schon genannten falschen
Fahrgestellachse, verbindet. Dadurch 1a8t sich der Einstellwinkel der
beiden Fliigel getrennt regulieren. Ebenso liBt sich die automatische
Winkeldnderung fiir jeden Fliigel einzeln beliebig vergroBBern oder
verkleinern. Je ein kleines Stahldrahthikchen am Vorderholm und an
der falschen Achse dient zum Einhingen eines Gummizuges, welcher
bei diesem Modell im oberen Totpunkt ein Drehmoment von 2.6 cmkg
und im unteren Totpunkt von 2 cmkg pro Fliigel ausiibt und diesen
nach unten zieht. Ohne diese beiden elastischen Verbindungen ist der
Fliigelschlag des Modelles unmoglich, Es ist noch zu sagen, dafl das
feste Mittelstiick des Fliigels unten offen, oben gewolbt, sehr stark
negativ eingestellt ist und dazu dient, die Umstromung von der unte-
ren nach der oberen Seite der Fliigel zu verhindern. (SchluB folgt).

* Prifbéstimmungen fiir Autoschleppflug?
Von Wolf Hirth, Grunau i. Rsg.

Beim normalen Gummiseilstart wird die Flugzeit bekanntlich vom
Abfallen des Seiles an gerechnet. Dies ist gerechtfertigt, um so mehr
als die Startdauer nur ein sehr kleiner Bruchteil der Gesamtflugdauer
ist. AuBerdem ist diese kurze Zeit ein Stadium der ,,Untitigkeit”, man
kénnte sogar sagen ,,.BewuBtlosigkeit" des Schiilers. — Anders beim
Autoschleppflug. -Hier ist das Schleppen, das ,,gerade hinter dem Auto
Fliegen* der schwierigste Teil des Fluges. AuBBerdem, wenigstens an-
finglich, auch der lingere Teil des Fluges, ja, die ganzen ersten Fliige
bis zu einer Minute Dauer werden iiberhaupt ohne Losung vom Seil
durchgetfiihtt.

DaB das ,sich gerade hinter dem Auto Halten* schwieriger ist als
freier Gleitflug, lieB sich auch daraus erkennnen, daB B-Priiflinge der
Hangschulung immer erst einige Schleppfliige ausfiihren miissen, bis
sie es einwandfrei durchfiihren kénnen,

Man muBl deshalb fiir Autoschleppflug vorschlagen:
1. Die Flugdauer wird vom Abheben der Maschine an gerechnet.

Ferner sind die wenigsten Flugplitze lang genug, um eine der bei
Hangfliigen iiblichen S-Kurven nach Ausldsen zu fliegen, denn Kurven
am Seil ist auf alle Fille zu vermeiden. —.Deshalb:

2. Fiir die B-Priifung sollten nach Loslosen vom Seil Kurven vor
180° geflogen werden, und zwar 2 nach der einen und 3 nach der an-
deren Seite. Man kénnte allerdings gerade so gut 3 nach rechts und 3
nach links ausfiihren. Beim Autoschleppen kommt es auf einen Flug:
mehr oder weniger sowieso nicht an. Die ganze B-Priifung 1Bt sich ja
in einer halben Stunde durchfiihren. ¢
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Comper Swift mit Pobjoy-Motor 75 PS,

Der englische Flieger Mr. Butler hat vor kurzem einen Ferfiflug
von England nach Australien in der Rekordzeit von 9 Tagen, td. u.
29 Min. auf einem Comper Swiit zuriickgelegt.

Hierbei betrug die Belastung 500 kg, Startlinge 110 m, # Sek.,, Ge-
schwindigkeit 180 km, und stieg in 1 Min. auf 220 m. Betrighsstoff 185 I.

Wihrend des ganzen Fluges zeigten sich weder ai Motor noch
am Flugzeug Stérungen,

Das erste Comper-Swiit-Leichtflugzeug, welchey urspriinglich mit
40-PS-ABC-Skorpion-Motor ausgeriistet war, habefi wir in Nr. 17 des
Hrlugsport™ 1929, Seite 336 fi. und Nr, 3, 1930, S,/39 ii. ausfiihrlich be-
schrieben, Durch die Verwendung des Pobjoy-Motors hat die Leistung
des Flugzeugs eine auBerordentliche Steigerpfig erfahren.

Spannweite 7,2 m, Leergewicht 240 kg/Nutzlast 142 kg, Gesamt-
gewicht normal 380 kg, fiir Kunstilug 330 kg, Hochstgeschwindigkeit
208 km, mittlere Geschwindigkeit 18% km, Landegeschwindigkeit
25 km, Steigfihigkeit 420 m pro Min. fetriebsstoffverbrauch 19 | bei
mittlerer Geschwindigkeit, Betriebsstoffbehiilter 48 1. Bei 1600 km
Aktionsradius kann Zusatzbehilter gingebaut werden; Qelbehilter nor-

mal 4,5 |, Preis RM 11 000.—.
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Comper-Swift mit Pobjoy-Motor 75 PS

Der Schwingenflug.

Versuchsergebnisse mit Modellen von Jacob Goedecker,
Mainz-(ionsenheim.
(SchiuB v. S. 546)

Nun noch einiges iiber die Fliige und das Gleichgewicht. Gestartet
habe ich das Modell aus der Hand oder von einem 4 m langen Brett,
welches auf Bocken lag. Ein Gummizug war an dem vorderen Ende des
Brettes unter diesem befestigt, damit das Fahrgestell nicht hdngen
bleiben kann. Am Modell ist der Starthaken am vorderen Drahtbiigel
angebracht, Bei den ersten Gleitfliicen habe ich die Fliigel mit Schnii-
ren verspannt, um sie festzustellen. Nachdem so fiir den Segelflug die
richtige Hohensteuer- und Schwerpunktlage ermittelt war, flog das
Modell in meiner Flugzeughalle mit cinem Gleitwinkel von 1:11. Diesen
(Gleitwinkel erreicht es auch mit nicht festgestellten Fliigeln. Im Freien
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bei Wind bis 5 m/Sek. fliegt es ebenso stabil wie ein gutes Segelflug-
modell, und hat Strecken iiber 80 in geflogen und Hohen von 6 m iiber
dem Startpunkt erreicht. Bei Wind scheinen gerade die beweglichen
Fliigel von Vorteil zu sein, weil sie bei Boen nach hinten etwas aus-
weichen konnen. Wenn nun der Gummimotor aufgezogen ist (kein
tordierter, sondern gespannter Gummi) was durch Riickwirtsdrehen
der Fliigel und der krummen Achse geschieht. so erfolgt noch kein
Schlagen der Fliigel, man kann das Modell aufgezogen auf den Boden
stellen. Sobald man es aber mit der flachen Hand unter den Fliigeln
anhebt, so schlagen diese mit Gewalt und erhohter Geschwindigkeit.
Beim Abwerfen stehen die Fliigel still, sobald das Modell aber frei
fliegt, setzt der Fliigelschlag ein. Der Flug ist wihrend der ersten
Fliigelschldge horizontal oder ansteigend, um gegen Ende stark abzu-
fallen, Wie oben gesagt, miiBte die Verwindung der Fliigel nach der
Schulter zu abnehmen, weil die Einstellwinkel aber falsch sind. so hebt
sich der Vortrieb und der Riicktrieb der Fliigel teilweise auf. und die
Leistung des Gummimotors von 0,0023 PS wird fast nutzlos verbraucht.
Hier tritt der Fall ein, wie bei einer schwebenden Hubschraube: der
ideelle Nutzeffekt kann 80 Prozent sein und der praktische ist gleich
Null. Daraus folgt, daB 0,0023 PS im freien Fluge fiir die Ueberwindung
der mechanischen Relbung, sowie der Beschleunigung der Massen und
Ueberwindung des Luitwiderstandes der schlagenden Fliigel ver-
braucht werden, Ich will also vorsichtigerweise einen Gleitwinkel von
nur 1 :8 annehmen oder 5 m QGefille auf 39 m Strecke in 6.5 Sek.:
dann ist die Arbeit des freien Falles:

Ar = 5m X 0,414 kg = 2,07 mkg oder
| Le = 0,00425 PS
Lm -+ Lr = 0,0023 + 0,00425 = 0.0065 PS
dics bedeuiet, daB mein Scliwingeniliegermodeli mit 0,0065 PS horizon-
tal fliegen kann, bei einer Fluggeschwindigkeit von 6 m/Sek.

Um eine Vorstellung dieser Leistung zu geben, vergleiche ich die-
selbe mit der einer 400 gr schweren Brieftaube. Nach Popper-Lynkeus
1911, ,,Der Maschinen- und Vogelflug"”, Seite 47, leistet diese im Mittel
0,88 mkg/Sek., wihrend das Modell mit 0,49 mkg/Sek. horizontal flie-
gen kann,

Dieses Modell, welches ich wegen seiner Form ,,Urvogel* genannt
habe (es besitzt eigentlich noch keine ausgebildeten Fliigel) ist nur als
Versuchsmodell zu betrachten. Es kam mir darauf an, festzustellen,
welche Antriebsleistung nétig und ob es im Segelflug brauchbar ist.
Der ,,Urvogel” ist das Ergébnis von mehreren Modellen: so habe ich
die Fliigel in 4 ganz verschiedenen Ausfithrungen erprobt, alle Teile,
ausgenommen den Modellstab, abwechselnd umgebaut, Wegen der
Bestimmung der Arbeitsleistung kam es mir nicht darauf an. den Stirn-
widerstand moéglichst klein zu bekommen. Die rotierende Bewegung
und die starke Aenderung der Einstellwinkel war erwiinscht. um di¢
Flugstabilitit zu priifen. Auf keinen Fall darf dieses Modell als Vor-

- 1

Abb. 6. ,Seeschwalbe" |
Fliigel im unteren Totpunkt; die Fliigelspitzen sind stark positiv eingestellt,
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Abb. 7. ,Albatros*
im Bau fertig zum Ueberziehen, Fliigel in der obersten Stellung, Die duBersten
Flilgelspitzen sind nicht anmontiert,

bild fiir ein bemanntes Segelflugzeug angesehen werden; es ist eben
ein Stabmodell, —

Meine FErfahrungen hiermit haben mich . veranlaBt, drei neue
Schwingenfliegzermodelle zu bauen. 1930 habe ich ein Modell ,Move”
und 1931 die Modelle ,.Seeschwalbe™ und , Albatros" entworfen.

Die,,Mdve" (s. Abb.5S. 545) ist ein Rumpfmodell mit einer Spann-
weite von 130 cm undeinem Gewichtvonca.250gr. Der Antrieberfolgt
durch tordierte Gummischniire.

Durch Kurbel und gezogenen Gummi wird das Stabmodel! ,,See-
schwalbe" (s. Abb. 6) betiitict: seine Snannweite ist 85 cm. sein Ge-
wichit 136--194 gr je nach Belastung,

Der , Albatros* (s, Abb. 7) hat eine Spannweite von 270 cm und
ein Gewicht von 1,9 kg, Der elektrische Fliigélantrieb leistet 30 Watt.

Die Versuche mit obigen Modellen sind noch nicht abgeschlossen,
weshalb ich heute nur Abbildungen derselben verdéffentliche.

Das Problem des Schwingenantriches, welches hauptsichlich in
der praktischen Ausfithrung liegt, liBt sich nur lésen. wenn man aui
moglichst vielen Wegen es versucht. Meine Modelle habe ich daher
in GroBe, Gewicht, Antrieb, Form und Ausfiihrung alle verschieden ge-
baut. Die Vorziige eines jeden Modelles werden ausgenutzt und seinc
Fehler vermieden, um so ein brauchbares Schwingenflugzeug zu cnt-
wickeln.

Transportwagen fiir Segelflugzeuge.

Neben dem Segelflugzeug hat sich in den langen Jahren sclbsi-
titig als unerliBliches Hilfsmittel der Transportwagen entwickelt. Be-
reits in den ersten Wetthewerben erkannten die Wettbewerber sehr
bald die Notwendigkeit, das Segelflugzeug so schnell wie moglich an
die Startstelle zu bringen. Arthur Martens, auf diesem Gebiet beson-
ders eifrig, war der erste, welcher mit einem besonders gut durchye-
arbeiteten Transportwawzen in der Rhon erschien. lhm folgten die
Darmstidter, Max Kegel u. a. m. Die allerersten Transportwagen, dic
als Startwagen zum Transport nach der Startstelle dienten (auch
heute noch in Gebrauch), bestanden meistenteils aus einer Achse mit
2 Ridern und einer kleinen Plattform, auf der das Segelflugzeug balan-
ciert und von der Begleitmannschaft gehalten wurde, Fiir den Fern-
transport muBte ein besonderer Wagen geschaffen werden, der von
Kraftwagen gezogen und moglichst schnell wieder an die Startstelle
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Ingenieur Jacob Goedecker
ware am 6. 1. 1982 100 Jahre
alt geworden

Ing. Jacob Goedecker, der SproB einer angeschenen Mainzer Familie,
der zweitilteste von 14 Kindern, wurde mit dem Bau von Flugzeugen
weltberihmt. Im August 1909 entstand vor den Toren seiner Heimat-
stadt Mainz auf dem ,,Groblen Sand" in Mainz-Gonsenheim seine
Flugzeugfabrik. Bald schlob er dem Flugzeugwerk cine Flugschule an.
Schuler aus dem In- und Ausland wurden hier ausgebildet und er-
zielten grobe Erfolge.

|8 Jahre nach den ersten Versuchen Otto Lilienthals, funf Jahre nach
den Gebr. Wrnight, konnten die Pliine eines unermudlichen Konstruk-
Fokkerwerke
held ber Goedecker seine ersten Maschinen bauen. Er war Schuler
und spater Fluglehrer bei Goedecker.,

Viele Mainzer, insbesondere aber Alt-Gonsenheimer, erinnern sich noch
an diesen Flugzeugkonstrukteur und reges Leben herrschie auf dem
CGiroBen Sand, der Schauplatz und Ausflugsziel Vieler war.

J. Goedecker war emner der ,,ERSTEN" auf dem Gebiet der Luftfahrt in
Deutschland und Europa. 5ein Name 1st unlosbar mit der Fluggeschichte
und dem Weltgeschehen verbunden. Er ging seinen Lebensweg bis zu

teurs verwirkhcht werden. Der spatere Grunder der

seinem Tode im Juhi 1957 in groBer Bescheidenheit und einer Schaffens-
kraft, die thn zu diesem unvergessenen Menschen werden heBen.

Von seinem Flugbetneb aut dem Groben Sand in Mainz-Gonsenheim
wollen wir nur den Anfang kurz erwihnen: J. Goedecker eilte seiner
Zeit voraus. Was 1909 allzu wviele als . Hirngespinst™ bezeichneten,
wurde bald Wirklichkeit. Am Abend des 24. Apnl 1910 rollte der
erste¢  Goedecker-Eindecker auf das Rollfeld des GroBen Sandes.
Pilot Lange durchflog eine 300 Meter lange Prufstrecke, uberprifte die
cinwandfreie Arbeit aller Flugzeugteile, landete, um Benzin nachzu-
tanken, und schon Kreiste die Maschine in 60 Meter Hohe majestatisch
um den Groben Sand. Eine grobie Zuschauermenge hatte eine Sensation
erlebt. Noch wihrend man den mutigen Piloten in einem Triumphzug
von der Maschine abholte, gingen Telegramme von diesem bedeutenden
Ereignis in alle Welt. Der Wunsch des 27 Jahre alten J. Goedeckers
Flugzeuge zu bauen, um die Liifte zu erobern - war Wirklichkeit
geworden.

Bestellungen zum Bau von Flugzeugen gingen von uberall her ein. Stets
stellte der Ingenmicur seine Erfahrungen dem Fortschritt der Luftfahrt
zur Verfugung. Heimatzeitungen, Zeitungen in Berlin, Leipzig, Dresden
usw. berichteten von den steigenden Erfolgen des jungen Konstrukteurs.
Auch 1m Ausland war man auf ithn aufmerksam geworden. Es war
nicht verwunderhch, dabb Flugschuler aus aller Welt (es seien nur
einige erwihnt: De Waal/Holland und Fokker, von Ledebour/Frank-
reich, Schumacher usw. ) in seiner Flugschule thre Pilotenprifung ablegten.
Goedecker war ein Idealist, der mit seinem ganzen, sehr erheblichen
Vermogen zur Entwicklung der Fhegerer beigetragen hat. Aber lassen
wir den unvergessenen grollen Pionier der Luftfahrt selbst von den
ersten Stunden berichten:

~Mit 14 Jahren stoberte ich schon in den Biuchern uber die Fliegerei
meines Onkels Ing. Heinrich Rau, Mannheim, der mit Otto Lilienthal in
Briefwechsel stand. Die Flugidee geriet in Vergessenheit, aber mich
liecB die Idee nicht los. Aber wohin sollte ich mich wenden? In der
Studierstube in Aachen, wo ich die Techn.
entstanden Flugmodelle wverschiedenster Art. Nach Beendigung der

Hochschule besuchte,

Q

I'echn. Hochschulen Aachen zweljahnger
atigkeit als Ingenieur bei der Gasmotorenfabrik Deutz in Koln im Jahre
1909 konnte ich meinen Hilfe meiner
Eltern verwirklichen.™

Mit der Konstruktion des ersten Flugzeuges mit freitragenden Fligeln
wird er unvergessen bleiben. Es war eine
brechender Bedeutung, die bis heute die herrschende Bauweise blieb,
Vieles ware noch zu erwahnen, wir wollten nur Hohepunkte streifen:

Es arbenteten is zu 120 Arbeiter in seinem Werk, gebaut wurden:

und Charlottenburg und

langgehegten Wunsch  mit

Erfindung von bahn-

verschiedene Ein- und Doppeldecker

Wasserflugzeug (Flugboot mit Halle am Mainzer FloBhafen)
Schwingentlugmodelle, 1 Schwingentlugzeug

Entwurfe und Berechnungen fur den Bau von Hubschraubern
Reparaturen von Mihitarflugzeugen

Bau emnes Rundlaufgerates fur Schlagtlugeluntersuchungen

Patent vom 13. 11. 1934 fiir Kurbelantrieb fiir schwingwillige Massen,
insbes. bei Schwingenflugzeugen

1912 Verleihung des Kronenordens in Anerkennung seiner verdienst-
vollen Leistungen, insbes. im Manover des 18. Armeekorps bei Diez/Lahn.
Ausstellung eines Flugzeuges in Berlin 1912 auf der "Ala’, die vom
Prinzen Heinrich von Preubien eroffnet wurde, mit eigenem Stand.,

Bau eines Kleinflugzeuges.
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flug;oughulln aus dem Johee 1912 - Gonfenheim, Grofier Sand

¥ ':I. .. .
. \‘1‘ X N Ll i
p” Y oo /.-
-"'."" R i r - \ l -
3

GOEDECKER i Yy L '

Y

|

=

T W

114



