Giinther Ott

Die Boeing 247 und die
deutsche Schnellverkehrsflugzeug-Entwicklung

Die deutsche Flugzeug-Entwicklung wurde in den Jahren nach 1932 durch zwei amerikani-
sche Muster beeinfluBt - durch die Lockheed Orion und durch die Boeing 247.

1934 wurden zwei Boeing 247 nach Deutschland eingefiihrt und eingehend getestet. Eines
der Flugzeuge diente dann in Rechlin als Erprobungstréager fiir Flugregler, das andere
wurde von der Lufthansa im Liniendienst eingesetzt.

Neben der Geschichte dieser beiden Flugzeuge wird auf die deutsche Parallel-Entwicklung

(Do 17, Ju 86, He 111) eingegangen.

Amerikanische Flugzeuge waren in Deutsch-
land vor dem Zweiten Weltkrieg eine Sel-
tenheit. Zu diesem exklusiven Kreis gehorten
zwei Maschinen des Typs Boeing Model 247,
die 1934 nach Deutschland kamen ...

Schnellverkehrsflugzeuge

MaRgeblich beeinflult wurde die deutsche Ent-
scheidung fir den Ankauf der Boeing 247 durch
den Erfolg eines anderen amerikanischen Flug-
zeugmusters: Die Swissair hatte am 29. Marz
1932 zwei Maschinen des Typs Lockheed
Orion In das Schweizer Luftfahrzeugregister
eintragen lassen und anschliefend auf der »Ex-
press-Linie« Zirich - Minchen - Wien in Dienst
gestellt. Mit 358 km/h Hochst- und 305 km/h
Reisegeschwindigkeit zeigte die Orion Leistun-
gen, die kaum von damaligen Jagdflugzeugen
erreicht wurden.

(Red.)

Die deutschen Flugzeugbauer, und mit ihnen
die Luft Hansa, hatten dem nichts gleichwerti-
ges entgegenzusetzen. Allerdings ist es nicht
zutreffend, dall die Luft Hansa von dieser Ent-
wicklung uberrascht worden ware, wie es Ernst
Heinkel in seinen Erinnerungen Stiirmisches
Leben im Zusammenhang mit der Entstehung
der He 70 darstellt und wie es dann in eine
Vielzahl spaterer Publikationen {bernommen
wurde.

Bereits in einer Ausarbeitung Uber Post- und
Frachtflugzeuge vom 26. Juni 1929 hatte die
DLH ihre Vorstellungen von einem Postflug-
zeug fiur mittlere Reichweiten prazisiert; es
heilt darin:

Mit Rcksicht auf die in Europa etwa in Betracht
kommenden Strecken von 1000 bis 1800 km miissen
diese Flugzeuge (bergroBe Geschwindigkeiten verfi-
gen. Fiir die Ubergangszeit wird man sich mit einer

Reisegeschwindigkeit von 200 km begniigen kénnen,
wéhrend das Ziel auf eine solche von 250 km in der
Stunde herauslaufen muB3. Je gréBer die Geschwindig-
keiten, um so glinstiger die RegelméaRigkeit im Hinblick
auf Gegenwind und sonstige stérenden Einfliisse des
Wetters. Die Hdbchstgeschwindigkeiten verlangen be-
sonders  sorgféltig  durchgebildete  aerodynamische
Formen, wobei die AusmaBe der Kabine und damit
auch des Laderaumes von grétem Einflu sind. Nur
schmale windschnittige Rimpfe kbénnen hier zum Ziele
fiihren. Eine Reisegeschwindigkeit von 200 km erfor-
dert eine Hdbchstgeschwindigkeit von ca. 240 km/h,
und eine Reisegeschwindigkeit von etwa 250 km eine
Héchstgeschwindigkeit von ca. 300 km/h.

Eine gleichfalls in dieser Ausarbeitung enthalte-
ne Ubersicht Uber deutsche und amerikanische
Post- und Frachtflugzeuge zeigt, dal die Tech-
niker der Luft Hansa die Flugzeugentwicklung
in den USA aufmerksam verfolgten und mit
dem Lockheed Air-Express (HOchstgeschwin-
digkeit 270 km/h) bereits die zukinftige Konkur-
renz ausgemacht hatten. Ein spateres Doku-
ment, vom 28. November 1929, wies als Forde-
rung der DLH fir Postflugzeuge eine Hochstge-
schwindigkeit von 260 bis 280 km/h und eine
Reisegeschwindigkeit von 220 bis 230 km/h
aus. An dieser Ausschreibung beteiligten sich
alle namhaften deutschen Flugzeugwerke au-
Rer Junkers und Rohrbach. Am Rande sei hier

Luftfahrt international!/82 27



Die D-AGAR anlaBlich eines Besuches auf dem Flughafen Amsterdam-Schiphol.

erwahnt, dal® das Reichwehrministerium als Er-
gebnis dieser Ausschreibung ein auch als Fern-
erkunder brauchbares Flugzeugmuster erwar-
tete.

Heinkel reichte insgesamt finf Projekte ein;
recht gut im Rennen lag er mit seinem Proj.
220, einem Hochdecker mit Hornet-Motor, fiir
das er eine Hochstgeschwindigkeit von 270 km/h
und eine Reisegeschwindigkeit von 225 km/h
errechnete. Doch kam er damit nicht zum Zuge!
Den Zuschlag fiir den Bau von Musterflugzeu-
gen erhielten Focke-Wulf und die Bayerischen
Flugzeugwerke. Focke-Wulf hatte zwei Projek-
te vorgeschlagen, einen Hochdecker mit der
Typenbezeichnung A 34 sowie einen Tiefdek-
ker mit der Typenbezeichnung A 36; die A 36
sowie die M 28 der Bayerischen Flugzeugwer-
ke sollten gebaut werden. Beide Maschinen
erwiesen sich als Fehlschlag und waren bis
1931, als in in den USA bereits Lockheed
Orion, Boeing Monomail und Northrop Alpha
von sich reden machten, noch nicht einmal
ablieferungsreif.

In einem Bericht fir den Technischen Beirat
und den gesamten Aufsichtsrat hatte die DLH
daraufhin neue Anregungen fiir die Entwicklung
von Schnellflugzeugen in Deutschland nieder-
gelegt, die verstandlicherweise die Leistungen
der amerikanischen Flugzeugmuster dieser Ka-
tegorie nicht unberiicksichtigt lassen konnten.
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(Fotos: Lufthansa)

Hierzu heilt es in dem Tatigkeitsbericht der
Abt. Technische Entwicklung der DLH fir die
Zeit vom 1. 10. bis 31. 12. 1931:

Die Flugzeugfirmen haben unsere Vorschldge bereit-
willigst aufgenommen und die Firmen Junkers Flug-
zeugwerk und Heinkel Flugzeugwerk haben bereits
vor Erteilung eines Auftrages mit uns (ber die techni-
sche Durchfiihrung der Projekte engste Fiihlung ge-
nommen und wesentliche Vorarbeiten geleistet. Das
RVM hat sich bereit erkldrt, sowohl bei Heinkel wie
auch bei JFA ein Flugzeug dieser Art zu bestellen.
(Der Auftrag an Heinkel ist im Januar 1933 erteilt
worden.) Ein Auftrag an die Firma Focke-Wulf ist noch
in der Schwebe. (Anm.: Es handelte sich dabei um das
heute weitgehend unbekannte Projekt FW A 44.)

Das bei Heinkel in Auftrag gegebene Flugzeug
hatte die Typenbezeichnung HE 65. In dem
DLH-Bericht ist darliber zu lesen:

Die Baubeschreibung fiir dieses Flugzeug wurde nach
einigen Aussprachen, die gréBtenteils an der Attrappe
stattfanden, im Januar 1933 abgeschlossen. Das
Flugzeug lehnt sich im groBen und ganzen an die
amerikanischen Vorbilder an. Die von der Firma Hein-
kel garantierte Hdchstgeschwindigkeit von 285 km/h
bleibt unter dem von uns gegebenen Wert von 350
km/h, hélt sich aber im Rahmen des zur Zeit in
Deutschland Méglichen.  GréBere Geschwindigkeiten
werden sich erst auf Grund von Erfahrungen mit dem
ersten Schnellflugzeug sowie bei der Verwendung von
Motoren héherer Leistung und geringeren Widerstan-
des (30-Ltr.-Motor) erreichen lassen. Dasselbe gilt fiir
die Flugzeuge von Junkers [Ju 60] und Focke Wulf
[A 44],

Die Attrappenbesichtigung ergab, dal8 die in solchen
Schnellfluigzeugen  notwendige  Beschrénkung  der
Raumverhéltnisse durchaus ertréaglich ist. Die von der
Firma Heinkel vorgenommene Verlegung des Fiihrer-
sitzes hinter den Fluggastraum wurde von den zur
Attrappenbesichtigung  hinzugezogenen  Flugzeugfiih-
rern fiir méglich und brauchbar erklért. Die Anordnung
des Funkers neben dem Fiihrer aber in entgegenge-
setzter Flugrichtung ist an sich ungewéhnlich und bie-
tet neben zahlreichen Vorteilen auch gewisse Nachtei-
le. Das urspriinglich geplante, einziehbare Fahrgestell
wurde auf Grund der amerikanischen Ergebnisse
einstweilen fallengelassen. Der Widerstand des Fahr-
gestells konnte Jedoch erheblich durch die Verwen-
dung von Stromliniendréhten herabgesetzt werden.

Offenkundig reifte hier nicht das Wunschflug-
zeug der Luft Hansa heran; doch was zunachst
als Forderung der Fluggesellschaft nicht durch-
setzbar schien, wurde unter dem Eindruck der
sensationellen Leistungen der Lockheed Orion
bei der Swissair méglich: Das Konstruktions-
team der Heinkel Flugzeugwerke fand sich nun
zu einer grundlegenden Uberarbeitung seines
Schnellverkehrsflugzeug-Entwurfes bereit und
brachte mit der He 70 ein Flugzeug heraus, das
in bezug auf die Geschwindigkeit mit der ameri-
kanischen Konkurrenz gleichzog, sie sogar
Uberfligelte.

Die zweite Generation

Als die Heinkel He 70 in Deutschland in die
Flugerprobung ging und nicht weniger als acht
Geschwindigkeitsrekorde einheimste, gab es
bereits wieder Veranlassung, neidvoll auf die
USA zu blicken. Am 8. Februar 1933 war dort
ein neues Flugzeugmuster zum Erstflug gestar-
tet und wurde bereits am 30. Méarz von der
United Airlines in Dienst gestellt - die Boeing
247. Die zweite Generation von Schnellver-
kehrsflugzeugen war da.

Ging es bei Maschinen wie der Lockheed Orion
und der Heinkel He 70 fast ausschlieRlich dar-
um, die Geschwindigkeit zu steigern, so traten
nun Aspekte wie Erhéhung von Passagierkom-
fort, Nutzlast, Reichweite und Betriebssicher-
heit hinzu. Der Weg zum zweimotorigen Mittel-
streckenflugzeug war damit gewiesen. Wie bei
der He 70 1aRt Ernst Heinkel in seinem Erinne-
rungsbuch den Eindruck entstehen, daR er die
Konzeption der zweimotorigen He 111 gegen
Skeptiker bei der Fluggesellschaft und im Mini-
sterium durchgesetzt habe. Es geht hier in kei-
ner Weise darum, die Leistungen und Verdien-
ste Heinkels und seiner Konstrukteure schma-
lern zu wollen, doch muR wohl festgehalten



werden, dall die Luft Hansa analog zu dem
Trend in den USA bereits 1932 beziiglich der
Weiterentwicklung ihrer M-Flugzeug-Klasse
(Verkehrsflugzeuge mittlerer GroRe) zweimoto-
rige Maschinen forderte. Dies deckte sich nicht
ganz zuféllig mit den Vorstellungen der Reichs-
wehr Uber ein mittleres Kampfflugzeug (Bom-
ber) und flihrte noch 1932 dazu, daR eine ent-
sprechende Aufgabenstellung an die Flugzeug-
industrie gegeben wurde. Ergebnis: Dornier Do
17 Heinkel He 111 und Ju 86, durchweg zwei-
motorige Flugzeuge - wie die Boeing 247!

Die Erfolge der Boeing 247 in den USA muften
die Verantwortlichen bei der Luft Hansa und im
inzwischen gebildeten Reichsluftfahrtministe-
rium eine Wiederholung des Orion-Debakels
befiirchten lassen: Ende Juni 1933, nur knapp
funf Monate nach dem Erstflug, verfigte United
Airlines schon uber eine Flotte von 30 Boeing
247, weiche die Reisezeit auf der Transkonti-
nentalstrecke von New York nach San Francis-
co auf 19% Stunden herabsetzte. Ab Septem-
ber 1933 konnte United Airlines mit der Boeing
247 zwischen New York und Chicago elf tagli-
che Fllge in beiden Richtungen anbieten. Das
Flugzeug machte Schlagzeilen, wahrend die
deutschen Muster gerade erst auf dem Papier
Gestalt annahmen. So entschlo man sich im
Reichsluftfahrtministerium, den Stier bei den
Hérnern zu packen. Uber die United Aircraft
Exports Inc. in New York wurden drei Boeing
247 bei den Boeing-Werken in Seattle in Auf-
trag gegeben. Kein geringerer als Luftfahrtmini-
ster Goring erlauterte in einem Gesprach mit
einem auslandischen Journalisten die Motive
fur diesen Kauf:

Die ausléndische und insbesondere die amerikani-
sche Flugzeugindustrie hat infolge der ihr zur Verfi-
gung stehenden gewaltigen finanziellen ~Mittel die
Grundlagen bei der Sammlung von Erfahrungen und
Erkenntnissen in mancher Hinsicht ungleich breiter
gestalten kénnen als es den deutschen Flugzeugwer-
ken in den letzten Jahren méglich war. Der Ankauf der
ausléndischen Flugzeuge fiir den deutschen Luftver-
kehr ist hauptsédchlich unter dem Gesichtspunkt zu
betrachten, das in Deutschland verwendete Luftfahrt-
gerét mit einem der besten in Amerika gebauten Flug-
zeugmuster in der Praxis vergleichen zu kénnen.

Auf dem Weg nach Deutschland

Formell wurde der Auftrag des RLM namens
der DLH abgewickelt. Dr. Erich Schatzki, friher
Leiter der Abteilung Technische Entwicklung
der Deutschen Lufthansa und maRgeblicher
Verfechter der Idee des Schnellflugzeuges,
hielt sich um die Jahreswende 1933/34 bereits
in den USA auf. Als Jude hatte er schon bald
nach der Machtergreifung der Nationalsoziali-
sten seine Tatigkeit bei der Lufthansa unter
recht unwirdigen Begleitumstdnden beenden
mussen und war auf dem Weg in die Emigra-
tion. Dessen ungeachtet erhielt er am 17. Janu-
ar 1934 (ber die Deutsche Botschaft in Wa-
shington vom RLM den Auftrag und die Legiti-
mation, als Beauftragter der Lufthansa die drei
bestellten Boeing 247 sowie sechs Vought V
85G abzunehmen. Mit der ihm eigenen Gewis-
senhaftigkeit erledigte er trotz aller Bitternis die-
sen letzten Auftrag seines friheren Forderers
Erhard Milch, der vom Vorstandsmitglied der
Lufthansa zum Staatsekretdr der Luftfahrt
avanciert war.

Nach Kontaktaufnahme mit Mr. Hamilton von
United Aircraft Exports Inc. meldete Dr. Schatz-

Erprobungstréger fiir Kurssteuerung in Rechlin:
Die D-AKIN (W.-Nr. 1944) mit rotem Rumpfband und
geéndertem Seitenleitwerk. .

Der néchste Schritt der Amerikaner-die Boeing 247, die seit 1933 in beachtlicher Zahl von United Airlines im

Transkontinental-Verkehr eingesetzt wurde.
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6. April 1934: Die Reprédsentanten des Herstellerwerkes stellen die D-AGAR (W.-Nr.

In der Mitte DLH-Direktor Freiherr v. Gablenz.

1945) in Tempelhof vor.
(Foto: Lufthansa)

Die D-AGAR wurde im Sommer 1934 in der Lufthansa-Hauptwerft Staaken erprobt.

ki am 30. Januar 1934 nach Berlin, daf} die
beiden ersten Boeing 247 die USA am 13.
Februar 1934 auf dem Seewege verlassen soll-
ten; der Versand der dritten Maschine war fiur
den 3. Méarz 1934 vorgesehen. Mit dem Hin-
weis, daR die Boeing 247 als Muster erprobt
sei, wollte Mr. Hamilton die groRtenteils bereits
verpackten Maschinen ohne vorherige Monta-
ge und Probeflige nach Deutschland verladen.
Er bot lediglich an, in Deutschland von zwei
amerikanischen Piloten Demonstrationsfliige
ausfihren zu lassen. Aber Dr. Schatzki war in
der Abnahme von Flugzeugen kein Neuling,
und er kannte die Risiken eines solchen Verfah-
rens. Um den Preis einer zwangslaufigen Ver-
spatung der Liefertermine setzte er durch, dal
die Maschinen noch in den USA ihre Abnahme-
flige absolvierten.

So wurde die erste Boeing 247 (Werk-Nr. 1944)
am 16. Februar 1934 mit der amerikanischen
Zulassung NC 90 Y abgenommen, und die
zweite (Werk-Nr. 1945) folgte als NC 91 Y am
23. Februar 1934. Wann die beiden Maschinen
in Deutschland eintrafen, konnte nicht prazise
festgestellt werden. Es ist aber mit Bestimmt-
heit anzunehmen, daR sie Ende Marz/Anfang
April 1934 bereits hier waren und fiir Vergleiche
mit den zu dieser Zeit gerade fertiggestellten
Attrappen der Do 17, Ju 86 und He 111 zur
Verfligung standen.

Die Ablieferung der dritten bestellten Boeing
247 (Werk-Nr. 1946) verzdgerte sich weiter,
weil die Auftraggeber im RLM inzwischen als
Triebwerk anstelle der beiden Pratt & Whitney
Wasp S1 D1 die Ausstattung mit untersetzten
Motoren Wasp S1 H1-G wiinschten, also eine
Umristung auf die Version Boeing 247D. Dr.
Schatzki wurde wegen der Verzdégerung von
der Abnahme dieses Flugzeuges entbunden
und erhielt statt dessen am 1. Marz 1934 die
Weisung, Preise und Liefermdglichkeiten fir
eine Douglas DC 2 und eine Northrop Gamma
in neuester Ausfihrung (mit Lader-Motor
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Wright Cyclone R-1820-F) zu ermitteln. Wah-
rend die DC 2 spater Uber die Fokker-Werke in
Amsterdam tatsachlich geliefert wurde, ist Uber
eine Northrop Gamma in Deutschland bisher
nichts bekannt geworden.

Im weiteren kiimmerte sich nun Dr. Gottfried
Kaumann, friherer Junkers-Direktor, als Re-
prasentant des Reichsverbandes der Deut-
schen Luftfahrt-Industrie um die Flugzeugein-
kaufe in den USA. Nach erfolgtem Umbau wur-
de die Werk-Nr. 1946 bei Boeing in Seattle mit
der Zulassung X 12772 erprobt, und Im Sep-
tember 1934 fanden - mit dem Kennzeichen
NC 92 Y- sogar noch Testfliige fiir die Lufthan-
sa statt.

In der Zeitschrift Luftwelt 11/1934 findet sich
eine Notiz, daR® auch die dritte Maschine »jetzt
abgenommen und auf dem Seeweg nach
Deutschland unterwegs ist«. Dies war jedoch
nicht zutreffend, denn in der Zwischenzeit hatte

man in Deutschland das Interesse an diesem
Muster verloren, so dal die Auslieferung unter-
blieb. Das Flugzeug wurde spater eingelagert,
und erst ein Jahr spater, am 16. September
1935, konnte es als NC 26666 an die amerika-
nische Olfirma Phillips Petroleum verkauft wer-
den. Spater kam die Maschine als CF-BRM
nach Kanada, flog bei der Royal Canadian Air
Force (Kennzeichen: RCAF 7635) und Cana-
dian Pacific Air Lines (CF-BVZ). SchlieBlich
kehrte sie als NC 41819 in die USA zuriick und
flog bei Zimmerley Air Lines und Empire Airli-
nes, bis sie am 10. Marz 1948 ausgemustert
wurde. Ein derart langes und abwechslungsrei-
ches Leben sollte den beiden nach Deutsch-
land gelieferten Schwesterflugzeugen nicht be-
schieden sein.

Erprobung und Einsatz

Die Werk-Nr. 1944 blieb nach ihrer Ankunft in
Deutschland unter den Fittichen des RLM und
wurde von den Experten der Deutschen Ver-
suchsanstalt fir Luftfahrt und des Reichsver-
bandes der Deutschen Luftfahrt-Industrie ge-
nauestens untersucht. Auch Vertreter der inter-
essierten Flugzeugwerke, wie Heinkel und Jun-
kers, beteiligten sich daran. Wé&hrend dieser
Zeit der ersten Erprobung flog die Maschine mit
dem vorlaufigen Kennzeichen D-4 (Erpro-
bungszulassung).

Die Instrumentenanordnung im Fiihrerraum der

D-AGAR entsprach amerikanischen Standards und

fand nicht den ungeteilten Beifall der DLH-Piloten.
(Foto: Lufthansa)

Nach aufen wurde an der Fiktion festgehalten,
dafl dieses Flugzeug der Deutschen Lufthansa
gehorte, und so war es nur folgerichtig, daR die
Eintragung als D-AKIN in die Deutsche Luft-
fahrzeugrolle im August 1934 auf den Namen
der DLH erfolgte. Aber bei der Lufthansa trat
die D-AKIN nie in Erscheinung! Sie verblieb
nach Abschlu der Untersuchungen als Ver-
suchstréger bei der Erprobungsstelle der Luft-
waffe in Rechlin. Nach einer Uberholung im Mai
1936 in Rechlin wurde sie mindestens ab Juni
1936 als standiger Erprobungstrager fur Kurs-
steuerung eingesetzt.

Am 13. August 1937 flog die Maschine, in die
eine bei der E-Stelle neu entwickelte Kurs-
steuerung eingebaut war, von Rechlin nach
Hannover. Zur Einsatzerprobung der Kurs-
steuerung sollten dort Flige nach Leitstrahl

Die zehnsitzige Kabine der D-AGAR war komfortabel
und zweckméRig eingerichtet. Der durch den Rumpf
gefiihrte Tragflichenholm wurde geschickt mit einer
als Warmsluftaustritt ausgebildeten Stufe kombiniert.
(Foto: Lufthansa)



(Bakenanflige) durchgefiihrt werden. Das
Flugzeug landete um 11.35 Uhr in Hannover
und startete um 11.49 Uhr zum Bakenanflug
auf die Bake Hannover. Neben Flugkapitan
Hans Chun, einem erfahrenen Diplom-Inge-
nieur und Uberdurchschnittlich beféhigten Flug-
zeugflhrer, befanden sich sieben weitere Be-
satzungsmitglieder und Erprobungstechniker
an Bord. Nach Berichten von Augenzeugen
stieg die D-AKIN kurz nach dem Start in zwei
Stufen so steil an, dafl sie in 60 m Hohe in einen
Uberzogenen Flugzustand kam, aus dem sie,
als in diesem Augenblick die Motoren gedros-
selt wurden, Uber den linken Fliigel abrutschte,
auf den Boden aufschlug und verbrannte. Nur
einer der Insassen konnte mit schweren Verlet-
zungen lebend geborgen werden.

Die genaue Ursache des Unfalles blieb unge-
klart, doch enthalt der abschlieRende Bericht
der Inspektion fur Flugsicherheit und Geréat eini-
ge aufschluBreiche Hinweise:

Die Héhenrudertrimmung wurde nach dem Absturz in
Stellung »voll kopflastig« vorgefunden. In diesem Zu-
stand ist ein steiles Ansteigen des Flugzeuges nicht
méglich. Es liegt daher die Annahme nahe, dal3 das
Flugzeug beim Start von der kurz vorher erfolgten
Landung noch »schwanzlastig« getrimmt war.

Bei dem Muster Boeing treten groBe Héhenruderkréfte
auf, die bei kleinen Anstellwinkeln noch zu bewaéltigen,
bei groBen Anstellwinkeln jedoch nur unter Zuhilfenah-
me der Trimmung zu beherrschen sind. Dazu kommt
noch eine hohe Empfindlichkeit im Ho6henruder bei
Trimmfehlem.

Unter Zugrundelegung der Annahme eines Trimmfeh-
lers konnte der Flugzeugfiihrer nach dem Start das
schwanzlastig getrimmte Flugzeug nur unter Aufbie-
tung der gréBten Handkréfte beherrschen. Bei dem
Versuch, die Trimmung mit der rechten Hand »kopfia-
stig« zu stellen, muBte durch Uberlastung der linken
Hand das Flugzeug noch steiler werden.

Da bei der durch den nunmehr iiberzogenen Flugzu-
stand die auf »kopflastige< gestellte Trimmung infolge
der verringerten Fahrt wirkungslos war, blieb dem
Flugzeugfiihrer als letztes Mittel zur Abwendung des
drohenden Absturzes nur noch das Drosseln der Mo-
toren, um eine Anderung des Flugzustandes herbeizu-
fiihren.

Da bei der Boeing die Querruderwirkung bei geringer
Geschwindigkeit nicht ausreichend ist, kippte das
Flugzeug beim Drosseln der Motoren so schnell ab,
dall ein erneutes Gasgeben nicht mehr méglich war.

Im Dezember 1937 wurde die D-AKIN aus der
Deutschen Luftfahrzeugrolle gestrichen ...

Bleibt noch von der Werk-Nr. 1945 zu berich-
ten, die als einzige den Weg zur Lufthansa,
ihrem nominellen Auftraggeber, fand. Offiziell
wurde das Flugzeug am 31. Mai 1934 vom RLM
zur Erprobung an die DLH ibergeben, doch
sind erste Versuchsflige bei der Lufthansa be-
reits am 30. April nachweisbar. Zuvor wurden
die DLH-Besatzungen durch zwei amerikani-
sche Werkspiloten auf das neue Flugzeugmu-
ster eingewiesen. Die Eintragung des Flugzeu-
ges in die Deutsche Luftfahrzeugrolle als D-
AGAR erfolgte erstaunlicherweise erst im Juli
1934.

Die technische Prufung der Zelle wurde von
Dipl.-Ing. Georg Ewert geleitet, wahrend die
Flugerprobung von Flugkapitdn Robert Un-
tucht, unterstitzt von Flugkapitdn Hans Zywina,
durchgefiihrt wurde. Bis zum 20. August 1934
wurde die Erprobung, an der sich auch die DVL
in Adlershof und die E-Stelle Travemiinde be-
teiligten, bei der DLH-Hauptwerft in Staaken
abgeschlossen. Noch Im gleichen Monat (ber-
gab der Chef der Technischen Entwicklung der
DLH, Dr. Rolf Stiissel, dem LC-Amt im RLM
einen 107 Selten umfassenden Bericht iiber die
Erprobung der Boeing Mod. 247 W-Nr. 1945 D-
AGAR. Darin heil3t es bei der Einleitung:

Die Deutsche Lufthansa setzte sich dabei zur beson-
deren Aufgabe, festzustellen, inwieweit bei diesem
amerikanischen Flugzeugmuster in der Konstruktion
und Fabrikation Gesichtspunkte zur Anwendung ge-
kommen sind, die von den im deutschen Flugzeugbau
lblichen abweichen und dartiber hinaus, welche Flug-
eigenschaften und Flugleistungen von diesem ameri-
kanischen Schnellflugzeug erreicht werden. Im An-
schiu an diese Erprobung ist ein betrieblicher Einsatz
des Flugzeuges geplant, um hierbei die Feststellun-
gen der Erprobung durch die Beobachtungen im Be-
triebe zu ergdnzen.

Den deutschen Flugzeugbaufirmen wurde durch be-
sondere Vorfiihrungen Gelegenheit gegeben, sich von
den Eigenschaften und Leistungen zu (iberzeugen.

Es wird hier darauf verzichtet, auf alle techni-
schen und fabrikatorischen Feststellungen die-
ses Berichtes einzugehen. Statt dessen werden
im Anhang aus diesem Erprobungsbericht die
Stellungnahme zum Aufbau der Maschine und
die Beurteilung der Flugeigenschaften wieder-
gegeben.

Im Lufthansa-Streckendienst

Nach Abschluf3 der Erprobung im August 1934
kam die D-AGAR versuchsweise in den plan-
maRigen Flugbetrieb der DLH. Zuvor mufiten
jedoch einige grundlegende Anderungen an der
elektrischen Anlage und der Feuerléscheinrich-
tung des Flugzeuges vorgenommen werden.
Beides entsprach in keiner Weise den deut-
schen Sicherheitsnormen, insbesondere im

Hinblick auf Notlandungen, wie sich Dipl.-Ing.
Ewert erinnert.

Uberwiegend auf innerdeutschen Strecken ein-
gesetzt, erreichte die D-AGAR im Jahre 1934
insgesamt 40425 Flugkilometer, und im folgen-
den Jahr waren es noch einmal 31 608 Flugkilo-
meter im Linienverkehr. Diese Werte entspra-
chen einem Anteil von 0,4 bzw. 0,3 Prozent an
der jeweiligen Jahresflugleistung der Lufthan-
sa. Ein Zeichen dafir, dal® der »Auslander« in
der Flotte der DLH akzeptiert wurde, war der
Name Feldberg, den die D-AGAR ab Mai 1935
trug. Diesen Namen fiihrte bis Oktober 1934
eine Rohrbach Roland und ab Juli 1936 eine
Ju 86.

Sicher wére die Flugleistung der D-AGAR bei
der Lufthansa insgesamt hoher ausgefallen,
wenn ihr Verkehrseinsatz nicht jah abgebro-
chen worden ware. Am 24. Mai 1935 wurde das
Flugzeug auf dem Flughafen Nirnberg von der
Wibault 283.T12 F-AMYD, einem Passagier-
flugzeug der Air France, am Boden gerammt
und zu 35% beschadigt. Ein durchaus mdgli-
cher Wiederaufbau der Maschine war im Ein-
vernehmen mit dem Reichsluftfahrtministerium
nicht mehr beabsichtigt. Nachdem die Lufthan-
sa die Versicherungsentschadigung in Hoéhe
von 290000 Franc (47560 RM) an das RLM als
dem tatsachlichen Eigentimer Uberwiesen hat-
te, wurde die D-AGAR im Oktober 1936 mit
dem Vermerk »ausgeschlachtet« aus der Deut-
schen Luftfahrzeugrolle geldscht.
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Die Boeing 247 (D-AGAR) im Verkehrseinsatz bei der Lufthansa. (Foto: Lufthansa)
Eine lohnende Investition?

Es fallt heute schwer zu beurteilen, welchen
EinfluR die Boeing 247 auf den deutschen Flug-
zeugbau gehabt hat. Die Frage nach der
ZweckmaRBigkeit, sich bei der Ausfihrung
gleichartiger deutscher Maschinen an die Aus-
fuhrung der Boeing 247 anzulehnen, beantwor-
tete der Erprobungsbericht der Lufthansa mit
der salomonischen Feststellung, dal® »die Ma-
schine viele interessante technische Einzelhei-
ten aufweist, die teilweise vorteilhaft und nach-
ahmenswert, teilweise abzulehnen sind«.

Betrachtet man die Flugzeugmuster, die sich
als Schnellverkehrsflugzeuge fiir die Lufthansa
und als kunftige Bombenflugzeuge zum Zeit-
punkt des Ankaufs der Boeing 247 durch das
RLM in der Entwicklung befanden, so wird man
feststellen miissen, dal zumindest die Ju 86
und die He 111 in ihren Zivilversionen wohl
nicht rein zuféllige Ahnlichkeiten mit dem ameri-
kanischen Muster erkennen lassen. Von der Do
17 kann man dies nicht behaupten, sie wurde
aber auch von der Lufthansa wegen unzurei-
chenden Passagierkomforts nach Erprobung
der Do 17 V-2 D-AHAK abgelehnt. Auch die Ju
86 und die He 111 wurden als Verkehrsflugzeu-
ge keine Verkaufsschlager, nachdem sie im
November 1934 zu ihren Erstfligen gestartet
waren. Nur in ihren militdrischen Ausfiihrungen
konnten sie die Zahl der 76 gebauten Boeing
247 - erheblich - ubertreffen.

Es muR aber doch als glickhaft bezeichnet
werden, daR die Boeing 247 von keiner ande-
ren europdischen Fluggesellschaft geordert
wurde und der deutschen Luftfahrt dadurch ei-
ne Wiederholung des Orion-Desasters erspart
blieb. Man konnte im stillen an den eigenen
Konstruktionen feilen und Flugzeuge prasentie-
ren, deren Namen sich bis heute weitaus bes-
ser eingepragt haben als die Boeing 247; -
Flugzeuge, die wie die HE 65 bereits als Attrap-
pe reif fir den Schrottplatz waren oder wie die
FW A 36 und BFW M 28 fligellahm ihre Aufga-
benstellung verfehlten, gab es nicht.

Nach dem Urteil damals Beteiligter war die
Anschaffung der Boeing 247 durch das RLM
unnétig. War es so?!

Quellen:

Ausarbeitung der DLH Uber Post- und Frachtflugzeuge
vom 26. 6. 1929

Post- und Frachtflugzeuge, Tabelle der DLH vom
Dornier Do 17, Junkers Ju 86 und Heinkel He 111 - die deutschen Schnellflugzeuge der zweiten Generation. 28. 11. 1929

Do 17 V2 (W.-Nr. 257) D-AHAK "Rhein- wurde von der Lufthansa abgelehnt. Tatigkeitsbericht der Abt. Technische Entwicklung
Ju 86 V2 (W.-Nr. 4902) D-ABUK >'Hohentwiel« - hier am Boden zerstért - war auch im Export erfolgreich. 1.10.-31. 12. 1931

He 111 V2 (W.-Nr. 715) D-ALIX »Rostock« &hnelte der Boeing 247 am meisten. Tatigkeitsbericht der Kaufménnischen Leitung 1935
Die jeweiligen V1-Flugzeuge waren die Prototypen fiir die Bomberausfihrung: Do 17V1 (W.-Nr. 256) D-AJUN, Ju  Flugzeug- und Motorenmuster-Verzeichnis vom 1. 4.
86 V1 (W.-Nr. 4901) D-ALAL, He 111 V1 (W.-Nr. 713) D-ADAP. 1935

32 Luftfahrt international 1/82



LC-Rugzeugentwicklungsprogramm vom 1.11. 1935
Schnellbrief des RLM/LC 219/34 g.H 1 vom 16. 1.
1934

Telegramm Dr. Schatzki an DLH vom 30. 1. 1934
Schreiben der DLH K. L. 12/ke vom 1. 3. 1934
DLH-Bericht lber die Erprobung der D-AGAR vom
18./20. 8. 1934

DLH-Betriebsstatistiken 1934 und 1935

Unfallbericht D-AKIN, in S Nr. 49283/37 v. 23. 9.1937
Luftwelt, Jahrg. 1934, Heft 5 und 11

Jane's all the World's Aircraft 1931

Erich Schatzki: Die Entwicklung schneller Post- und
Personenflugzeuge fiir den deutschen Luftverkehr. In:
ZFM 1/1932

Handbuch der Luftfahrt 1936

Ernst Heinkel (Hrsg. Jirgen Thorwald): Stiirmisches
Leben, Stuttgart '1953

R. E. G. Davies: A History of the World's Airlines,
Oxford University Press, 1964

Archivunterlagen des Verfassers und der ADL

Fotos: Lufthansa (4), Sammlungen Schultz (1),
Ott (6), v. Langsdorff (3)
Zeichnungen: Helmut Ott 111 C-3.

Deutsche Lufthansa A.G.
Technische Entwicklung

Bericht iiber die Erprobung der Boeing Mod. 247
W.-Nr. 1945 D-AGAR

Ganzmetallflugzeug mit Einziehfahrwerk (elektr.), Rumpf in Halbschalenbau-

weise.

Triebwerk: 2x Pratt & Whitney Wasp S1 D1 (W.-Nr. 5513/5514) von je 532 PS
Nennleistung in 1525 m Hoéhe. (Verdichtung 1 : 6, Geblase 1 :10). Mit zweiflu-

geligen Hamilton-Verstellpropellern.

1) Allgemeine Angaben nach Boeing:

Bezeichnung Boeing Modell 247

Zugelassener Typenschein Nr. 500
Besatzung 3 Mann
Passagiere 10
Spannweite 22540 mm
Lénge Uber alles 15650 mm
Grofite Héhe (m. Antennenmast) 4880 mm
Maximale Flachenbelastung 74 kg/m*
Maximale Leistungsbelastung 5,08 kg/PS
Flache (m. Querruder) 77,7 m?
Flachensehne an der Wurzel 4575 mm
Fligelprofil Boeing 106 m Profilverjingung
V-Stellung 3,5°
Pfeil-Stellung-Vorderholm senkrecht zur Rumpfmittellinie
Querrudertiefe 468 mm
Querruderflache einschl.

Entlastung 5650 m?
Héhenflossenflache 6850 m?
Hohenflossenspannweite 7780 mm
Flache der Seitenruderflosse 1635 m?
Héhenruderflache 5475 m?
Seitenruderflache 2590 m?

Langstrimmung - Ausgleich am Héhenruder
Seltentrimmung - Ausgleich am Seitenruder
Quertrimmung - Ausgleich am linken Querruder
Spurweite des Fahrgestells 5330 mm
Kabinenabmessungen 1830 mm hoch

1520 mm breit

5500 mm lang

Laderdume je ungefahr 1,6 cbm

1) Deutsche Zulassungsdaten:

Klasse C 2

Gruppe P 3

Personenzahl einschl. Besatzung 12
Ristgewicht 3820 kg
Zuladung 2120 kg
Gesamtgewicht 5940 kg

(Auszlige aus dem Originalbericht vom 18. August 1934)

Ill) Stellungnahme zum Aufbau der Maschine:

Rein duRerlich betrachtet, macht die Boeing einen guten Eindruck. Vor allem die
Verarbeitung des glatten Bleches ist sehr gut. Hierbei muR allerdings beachtet
werden, daR bei der angewendeten Prefnietung nicht so leicht Ausbeulungen

auftreten, wie bei der bei uns gebrauchlichen Schlagnietung.

:

it 2 ~

Schnellflugzeuge bei der Lufthansa 1937-Ju86C-0, He 111 V2, Ju 160 und He 70 (ganz links). Im Flug eine He

Die Bauweise als Tiefdecker hat sich vor allem vom Festigkeitsstandpunkt aus
betrachtet bei den deutschen gleichartigen Maschinen bewahrt, da bei etwaigen
Bruchlandungen o. &. die Flachen sehr viel aufnehmen und die Kabine dadurch
weitgehend geschiitzt ist. Es lohnt sich schon, dafiir geringe aerodynamisch
unglnstige Verhéltnisse und die schlechte Sicht aus der Kabine in Kauf zu
nehmen. Die Aufteilung der Flache ist zweckmaRig.

Sehr unglinstig ist dagegen die Art des Aufbaues der Rippen vom Standpunkte
der Werkstatt aus. Die Rippenstege werden zunachst mit den Laschen mit Hilfe
von Excentern oder dhnlichen Werkzeugen vernietet, und nachtraglich wird der
Rippengurt mit den Laschen vernietet. Die Rippengurte sind Hutprofile, die mit
der offenen Seite gegen die Fligelhaut genietet sind. Treten Irgendwelche
Beschadigungen der Rippen ein, so ist eine Ausbesserung fast unméglich, da
man ohne Entfernung eines entsprechenden Stiickes Fliigelhaut und Rippen-
gurt nicht zum Nieten mit irgendwelchem Werkzeug in die geschlossenen
Profile kommen kann.

Gegen die Verwendung von Verschraubungen im Aufbau der Flache kann,
soweit Kronenmuttern verwendet sind, nichts eingewendet werden. Die Dural-
bolzen mit einfachen Muttern, die durch Vernieten gesichert sind, ersetzen
Niete, die, durch die Art des Aufbaues bedingt, quer durch die Profile gehen
mifRten, um ein Auswechseln oder Lésen ohne groRe Demontage zu ermdgli-
chen. Eine derartige Nietung wiirde ein betrachtliches Gefahrenmoment bedeu-
ten, da die Niete nur sehr vorsichtig angezogen werdenkonnten, damit die
Profile nicht zusammengedriickt werden, und so keine Gewahr fir die ein-
wandfreie Beschaffenheit der Nietung gegeben werden kénnte.

Die verwendete Sicherung der Muttern ist etwas sonderbar. Eine Verwendung
von Kronenmuttern ware hier auch das Gegebene, wenn man schon diese Art
Holmaufbau wahlen will. Dann sind noch innen am Flligelende -einige
Beschlage mit vernieteten Schrauben angebracht, deren Durchmesser In kei-
nem Verhéltnis zu der Starke der hier verwendeten Profile steht. Man mufte
aber wohl so starke Schrauben nehmen, um nicht das durchbohrte Profil beim
Anziehen zusammenzudriicken. Jedenfalls dirfte es klar sein, daR die festig-
keitsméRige Uberlegenheit geschlossener Profile die oben beschriebenen
Nachteile bei weitem nicht aufhebt. Hierzu kommt noch, daR geschlossene
Profile viel schlechter als offene Profile auf Korrosionsbildung usw. kontrolliert
werden kdénnen.

Aerodynamisch glinstig ist dann noch vor allem die Verwendung versenkter
Niete in der Fliigelnase.

Die fiir die Holmverschraubung verwendeten konischen Bolzen sind insofern
glinstig, daR sie auch noch verwendet werden kénnen, wenn die Locher
nachgerieben werden missen.

Die dreifache Unterteilung des Rumpfes ist fir gréBere Reparaturen und
schwierigen Abtransport vorteilhaft. Die Ausfiihrung der Rumpfnase als
Gepackraum mit dem Zugang von vorn und Uberhaupt die ganze (Ubrige
Rumpfaufteilung kann man als gelungen bezeichnen. Wenn die Durchfiihrung
der Flachenholme auch gerade nicht giinstig fiir den Eindruck der Kabine ist, so
ist die Art der Lésung mit der als Warmluftzufiihrung ausgebildeten Stufe jedoch
so, daR die Holme weiter nicht mehr stéren, und wichtig ist zumindest das
dadurch gesparte Stiick vom gréRten Rumpfquerschnitt.

Die Ausbildung des Rumpfes als Halbschalenrumpf ist rdumlich bestimmt und
festigkeitsmaRig wahrscheinlich auch gut. Die Verstarkungsstege haben Hut-
profilform und sind, soweit sichtbar, mit der offenen Seite gegen die Haut
genietet. Der einzige Nachteil ist wohl der, daR die Festigkeitsberechnung eines
derartigen Torsionsrohres, wie es ein solcher Rumpf darstellt, noch auf Schwie-
rigkeiten stoft und dabei wahrscheinlich meist in solchen Fallen zuviel Material
verwendet wird, um die nétige Sicherheit gegen Bruch zu haben. Ist diese
Schwierigkeit iberwunden, so wird man hdchstwahrscheinlich bei geschicktem
Aufbau sogar bei Verwendung eines Ganzschalenrumpfes bei gleicher Festig-
keit gegeniiber anderen Ausfilihrungen auch gewichtsmafRig im Vorteil sein.
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Das Fahrwerk wird nach riickwérts in die Flache gezogen. Die Réader bleiben
zum Teil drauRen, und es ist keine Verkleidung vorhanden, die die Offnung in
der Flache bei eingezogenem Fahrwerk ganz abdeckt. Dieser Nachteil darf
allerdings nicht Uberschatzt werden, weil die Auswirkung auf die Flugleistungen
und Flugeigenschaften durch Beeinflussung der Strémung an dieser Stelle der
Flache unwesentlich ist. Im Betriebe traten bisher mit dem Fahrwerk der
untersuchten Maschine keine Schwierigkeiten auf. Die Mdglichkeit, das Fahr-
werk durch Motorkraft und von Hand zu betatigen, bietet im lbrigen eine gute
Sicherheit fiir die Verstellmdglichkeit. Ferner treten bei einer zweckmaRigen
und einfachen mechanischen Ubertragung nicht so leicht Fehlerquellen auf wie
bei Verwendung von Druckzylindern o. a., und die Wartung ist einfacher. Die
Sicherheit ist auch dadurch groB, daR das Fahnwerk in jeder Stellung gesichert
ist.

Die einfache, aber praktische Ausfiihnrung der Oldruck-Radbremsen bewahrte
sich bei der D-AGAR bisher ebenfalls. Die Wartung dieser Anlage ist einfach,
und vor allem ist die Betatigung der Bremsen durch die Bretter der Seitensteu-
erpedale fir den Piloten bequemer, als wenn er wahrend der Rollmandver mit
einer Hand einen Bremshebel zu bedienen hat.

Die librigen Bauteile entsprechen in der Ausfiihrung Obigem. Die Verwendung
von Steuerseilen anstatt StoRstangen und Torsionsrohren ist mehr oder weni-
ger Geschmackssache. Selbst wenn man beriicksichtigt, da® viele Umlenk-
rollen unangenehm sind, mu® man bedenken, da Umlenkungen von StoRstan-
gen und Torsionsrohren auch notwendige Ubel bedeuten.

Wie sich die anodische Behandlung der auBeren Oberflache der Haut bei
Landflugzeugen als Schutz gegen Korrosion bewahrt, mu abgewartet werden.
Gegen Seewasser ist der Schutz nicht bestédndig genug.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daR der konstruktive Aufbau der
Boeing, Modell 247, zweckméaBig ist, wenn man von der Art der Verwendung
von geschlossenen Profilen absieht. Die Werkstattarbeit, besonders die Verar-
beitung des glatten Bleches, ist sehr sauber. Fir den deutschen Flugzeugbau
bietet die Maschine viel Neues.

IV a) Beurteilung der Flugleistungen

Steigfahigkeit: Die Boeing, Modell 247, hat eine maximale Flachenbelastung
von 74 kg/m? und eine maximale Leistungsbelastung von 5,08 kg/PS. Bei einer
diesen Werten entsprechenden Beladung liegt die Dienstgipfelhéhe mit kleiner
Propellersteigung bei rund 5300 m Cina-H6he und mit groRer Propellersteigung
bei rund 4000 m Cina-Hdhe; in maximal ca. 1100 m Cina-Hohe ist die Maschine
mit einem Motor mit 1960 U/min 28 C" Geblasedruck und 129 km/h Geschwin-
digkeit noch zu halten. Die zugehdrige Zeit betragt bei kleiner Propellersteigung
von 0 bis 5 km Hohe 35,13 min und bei groBer Propellersteigung von 0 bis 4 km
Héhe 30,03 min.

Geschwindigkeit: Die Reisegeschwindigkeit betragt bei 1850 U/min in Boden-
nahe bei 27,7 C" Geblésedruck und in 1560 m Cina-Héhe bei 23,9 C" Geblase-
druck etwa 246 km/h. In Bodennahe war die Hoéchstdrehzahl bei einem
Geschwindigkeitsflug 1900/min und 29 C" Geblasedruck. Die erreichte
Geschwindigkeit betrug 249 km/h. In 1560 m Cina-H6he wurde mit der Hochst-
drehzahl 2055/min und 30 C" Geblasedruck eine Geschwindigkeit von 277 km/h
erreicht.

Start: Bei der Startmessung betrug der Weg vom Stand bis 20 m H6he 550 m,
die dazugehorige Zeit 27 sec. Das Steigverhaltnis war 1 : 9. Fir die Abhebege-
schwindigkeit wurde 104 und fir die Abfluggeschwindigkeit 115 km/h ge-
messen.

Die gemessenen Flugleistungen bewegen sich beim Steigen und in der
Geschwindigkeit in der Nahe der entsprechenden Werte moderner deutscher
Verkehrsflugzeuge und sind damit als zufriedenstellend anzusehen. Giinstig fir
die Leistung der Maschine ist die Verwendunng von Motoren mit Kompressor,
die es vor allem gestatten, in groBerer Hohe bei gleicher Leistung eine grofRere
Geschwindigkeit zu erreichen als in Bodennahe. Die erreichten Startwerte sind
ganz normal, das Steigverhaltnis 1 :9 allerdings nicht besonders gut. Die
Landegeschwindigkeit ist normal und erméglicht Landungen auf kleinen Plat-
zen, wenn entsprechend dem flachen Gleitwinkel, der mit geringster Flugge-
schwindigkeit zu halten ist, ein Anschwebegelande vorhanden ist. Die Hamilton-
Verstellpropeller ermdglichen es, beim Steigflug mit kleiner und beim Horizon-
talflug mit groRer Propellersteigung zu fliegen, und tragen somit zur Erreichung
der obigen gunstigen Flugleistungen bei.

IV b) Beurteilung der Flugeigenschaften

1) Manovrierféahigkeit auf dem Boden: Die Manévrierfahigkeit auf dem Boden
ist sowohl mit Hilfe der Bremsen wie der Motoren ohne Betatigung des Seiten-
steuers gut.

2) Abflug: Der Rumpf erreicht bei grofter Schwerpunktsriicklage und entspre-
chender Einstellung der Hilfsruder des Héhenruders leicht und schnell die
Waagerechtlage. Bei vorderster Schwerpunktslage ist Vorsicht geboten, doch
ist das Rollen und Starten mit entgegengesetzt (negativ) wirkender Hilfsruder-
einstellung auch bei dieser Schwerpunktslage ohne Gefahr.

3) Flug: Das Flugzeug kann im Reiseflug bei losgelassenem Hohenruder fir
alle Schwerpunktslagen mit Hilfe der Hilfsruder des Hohenruders um die
Querachse ausgeglichen werden. Die gute Ausgleichsmdéglichkeit um die Quer-

Luftfahrt international 1/82

achse wird durch die Moglichkeit, am Boden Gepack usw. auf die beiden
Gepéackraume (vorn und hinten) entsprechend zu verteilen, noch erhdht. Die
Hilfsruderverstellung ist im Fluge leicht zu handhaben. Der Lastigkeitsunter-
schied beim Flug mit verschiedenen Drehzahlen ist normal und durch die
Hilfsruder auszugleichen. Die Hoéhenruderdriicke sind ohne Betatigung der
Hilfsruder abnormal hoch, doch liegen dieselben bei Venwendung der Flettner-
ruder selbst bei der Landung noch in normalen Grenzen. Es wird zweckmaRig
jede groRere Hohenruderbewegung nur mittels Hilfsruder ausgefiihrt. Die Beta-
tigung der Hilfsruder ist rechtzeitig einzuleiten, da sonst die Druckzunahme
stark ist. Versuchsweise wurde eine Landung mit vorderster Schwerpunktslage
und bei voller entgegengesetzter Trimmung durch das Flettnerruder ausgefihrt.
Die Steuerdriicke waren dabei allerdings sehr hoch, aber die Maschine lieR sich
jedenfalls auch noch mit dieser Trimmung landen.

Bei losgelassenem Seitensteuer und genau bestimmten Motoren bleibt die
Maschine auch bei verschiedenen Drosselstellungen im Kurs. Bei ruhiger Luft
wurde ein Gieren nicht beobachtet. Das Flugzeug muR dabei waagerecht um
die Langsachse gehalten werden. Die Maschine ist bei Ausfall eines Motors
durch Betatigung des entsprechenden Hilfsruders und Hangenlassen um die
Langsachse in Richtung des voll arbeitenden Motors in Kurs zu halten, d. h,,
wenn z. B. der linke Motor arbeitet, muB die Maschine rechts hangen gelassen
werden, um im Kurs zu bleiben.

Der Seitenruderdruck ist abnormal hoch, von Vollgas zu Leerlauf der Motoren
abnehmend. Das Flugzeug wird nur mit Verwindung und Héhenruder gekurvt.
Start, Flug und Landung sind mit blockiertem Seitenruder leicht auszufiihren.
Kreisflug bis zu 45° Querneigung ist jedoch bei Anwendung des Seiten- und
Héhenruders moglich, doch nur bei den erwahnten abnormal hohen Seitenru-
derdriicken. Es ist vorgesehen, das Seitenleitwerk durch ein abgeéndertes zu
ersetzen. Es muR dann festgestellt werden, ob die beschriebenen schlechten
Eigenschaften bei dieser neuen Ausfiihrung fortfallen.

Die Querruderdriicke sind normal und im Vergleich zu den genannten Ruderar-
ten gering. Von einer Abstimmung der Driicke kann nicht gesprochen werden.
In der Ruderwirkung ist eine noch ausreichende Abstimmung zwischen Héhen-
(mit Betatigung des Ausgleiches) und Querruder vorhanden. Bei geringer
Geschwindigkeit (Landung) wird die Querruderwirkung unwirksam. Durch Boen
vor der Landung verursachte Neigungen um die Langsachse sind nicht mehr zu
korrigieren. Die 180°-Drehung des Steuerrades bis zum Anschlag ist nicht
auszunutzen, man miRte dazu ibergreifen. Die Bedienungszeit fiir den vollen
Ausschlag bis zur evtl. Wirkung ist zu groR. Stabilitdt um die L&ngsachse ist
nicht vorhanden. Wird das Querruder ausgelenkt und losgelassen, so geht es
nicht, wie erforderlich, in die Nullage zuriick, sondern bleibt in der ausgeschla-
genen Stellung stehen.

Im Blindflug ist die Ersatzwirkung der Querruder fiir das nicht zu betatigende
Seitenruder zu beachten. Das ergibt eine regere Querruderbetatigung als sonst
Ublich und unter Umstanden eine leicht schwingende Fluglinie um den Grund-
kurs. Bei hinreichender Ubung und Gewdhnung ist Kurshalten im Blindflug
moglich. Die Beherrschung der Bewegungen um die Querachse ist im Blindflug
ausreichend.

Wenn die Maschine wegen der Beladung durch die Flettnerruder stark vorwarts
getrimmt werden mufR, treten Schwebungen auf, die die Rumpfhaut usw.
periodenméRig vibrieren lassen und die fiir die Passagiere unangenehm sind.
Die Steuersdule schwingt nicht mit.

4) Landung: Das Flugzeug springt nicht bei der Landung. Besonders ange-
nehm wurde die weiche Abfederung des Fahrgestells empfunden.

Zu der Einrichtung des Fiihrerraumes usw. nahm Herr Flugkapitdn Untucht
wie folgt Stellung:

Der Fuhrersitz ist bequem mit ausreichenden Verstellmoglichkeiten. Sehr gut ist
die Verstellmoglichkeit der Seitenruderpedale im Fluge und am Boden sowie
die Feststellvorrichtungen am Boden.

Die Verstandigungsmaéglichkeit mit dem Funker ist gut. Zugbeléstigung tritt nicht
auf.

Das Verlassen der Maschine Im Notfall durch die dafiir vorgesehene Klappe ist
nur schwerlich moglich. Die Scharnierbolzen miRten durch einen Zug gemein-
sam zu lésen sein; dann kann die vorher gedffnete Klappe abgeworfen werden.
Die Klappe ist sonst im Fahrtwind fiir ein schnelles Aussteigen nicht zu 6ffnen.

Die Bedienungshebel sind gut zugénglich. Lobenswert ist das feine Ansprechen
der Motoren beim Betatigen der Bedienungshebel. Unpraktisch ist die Rast-
klinke fir den Steuerhebel zur Einschaltung des Fahrwerkes durch Motorbe-
trieb. Die Betétigung des Flettnerruders fiir die Querruder ist nur in der tiefsten
Sitzstellung moglich. Da eine Umtrimmung um die Langsachse wahrend des
Fluges kaum in Frage kommt, nachdem Ausgleich geschaffen ist, geniigt diese
Bedienungsmadglichkeit.

An die amerikanische Anordnung der Instrumente mu® man sich erst gewdh-
nen. Sperry-Horizont und KompaR arbeiten gut. Die Anbringung des Steuer-
kompasses in Blickrichtung des Fiihrers ist zu wiinschen. Bei dem Richtkreisel
stellten sich verschiedene Anzeigezeiten fest. Sichere Anzeige maximal 15 min.

Der Feuerléscher und Brandhahn ist vom Begleiter gut zu erreichen, vom
Fihrer im duBersten Notfall nur durch Aufstehen.



