Sicherheit hat die Presseabteilung des Werks die Flugrichtung der Maschine auf dem Foto markieren lassen, weil man davon aus-
ging, daf nur einer Minderheit unter den Betrachtern klar war, daf? sich das Hohenleitwerk eines Entenflugzeugs am Bug befand.

Focke-Wulf F19 ,ENTE

von Giinter Frost (ADL)

08.2014 erweiterte Fassung der Erstverdffentlichung in JET+PROP Nr. 3 + 4/ 2002,
letzte Erganzung 01.2020 (Modellfotos)

Die Focke-Wulf F 19 nimmt unter den Entenflugzeugen, die zwischen 1919 und 1945 in Deutschland entstan-
den, eine Sonderstellung ein: Es handelte sich nicht nur um das grofte tatséchlich gebaute Entenmuster und
die einzige zweimotorige Maschine dieser Gattung, sondern aul3er der F 19 a bestand auch kein anderes En-
tenflugzeug die amtliche Musterprifung und erhielt eine uneingeschrankte Verkehrszulassung. Das sind
Grunde genug, den Werdegang und das Schicksal der Focke-Wulf ,,Ente* n&her zu betrachten.

Die Vorgeschichte

Die Arbeiten der Brider Focke am Entenproblem reichen zuriick bis in das Jahr 1907. Damals begannen Wilhelm und Henrich
Focke, Entenmodelle zu bauen und sie frei fliegen zu lassen. Im Laufe der Versuche erkannten die Briider bereits als grundlegende
Voraussetzung fir die Langsstabilitat eines Entenflugzeugs, dal

e der kleinere Vorderfligel (das Hohenleitwerk) einen starkeren Einstellwinkel besitzen muf3 als der gro3e Hauptfliigel,
e der Schwerpunkt der Maschine vor dem Hauptfliigel liegen muf3.

Dieses Enten-Grundkonzept lieR sich Wilhelm Focke 1908 patentieren (DRP Nr. 238542 vom 18.12.08 ,Drachenflieger mit hinter-
einander liegenden, verschieden grofRen Tragflachen®). Den Modellversuchen schlof3 sich der Bau eines ,lebensgrof3en“ Entenflug-
zeugs an, das mit finanzieller Unterstiitzung von Dr. Alberti (Bremen) in dem damaligen AutogenschweiBwerk von Edmund Rump-
ler in Lichtenberg hergestellt wurde. Die Maschine erhielt einen franzésischen ENV-Motor von 40 PS und fiihrte im September 1909
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ihre ersten Flige auf dem Bornstedter Feld bei Potsdam durch. Unter der Fiihrung von Dr. Alberti gelangen ,Luftspriinge“ bis zu 40
m Lénge und einigen Metern Hoéhe. Als Begleiter flog Wilhelm Focke mit.

Das erste Entenflug-
zeug der Bruder Focke,
mit dem im September
1909 in Potsdam ,Luft-
spriinge" von bis zu 40
m Weite gelangen.

Ein Jahr spater, im Sommer 1910, stellte Henrich Focke gemeinsam mit seinen Freunden F. Kirchhoff und C.W. Tiemann in Bre-
men ein ganz primitives Entenflugzeug aus Stahlrohr und Bambus fertig. Die mit einem 8 PS NSU-Motor ausgeriistete Maschine
erwies sich leider als fluguntauglich.

Da die finanziellen Mdglichkeiten der Focke-Brider beschrankt waren, muR3ten die Flugversuche bald wieder eingestellt werden.
Erst anderhalb Jahrzehnte spéter konnte Henrich Focke die Arbeiten am Entenkonzept fortsetzen.

Die im Sommer 1910
von Henrich Focke in
Bremen fertiggestellte
kleine ,Ente” erwies sich
als fluguntauglich.

Entwicklung der F 19

1925 schlug die Firma Focke-Wulf der DVL den Bau eines Entenflugzeugs vor. Im praktischen Flugbetrieb sollte diese Maschine
die notwendigen Grunddaten liefern, um die kiinftigen Entwicklungsmdglichkeiten der Entenbauart abschétzen zu kdnnen.

Als im Mai 1926 die Bestellung durch die DVL erfolgte, lag der Entwurf bereits in groen Zigen fest und war, soweit erforderlich,
durch Patentanmeldungen abgesichert (z.B. DRP Nr.439990 ,Propelleranordnung an Entenflugzeugen mit 2 oder mehr Motoren®,
DRP Nr.446258 ,Hauptfligel fur Flugzeuge in Entenbauart®).

Die Detailkonstruktion, fur die Dipl.Ing. Paul Klages verantwortlich zeichnete, nahm allerdings noch etliche Zeit in Anspruch. Insbe-
sondere muf3ten die zu erwartenden Stabilitatseigenschaften griindlich erforscht werden, um das fliegerische Risiko méglichst ge-
ring zu halten. Nahezu fiinf Monate dauerten die Modellversuche im groRen Windkanal der AVA Géttingen. Erst im Winter 1926/27
wurde die Konstruktion des inzwischen als F 19 bezeichneten Musters abgeschlossen.

Die Maschine lehnte sich in ihrem Aufbau absichtlich eng an die bisherigen Focke-Wulf-Typen A 16, GL 18 und A 20 an. Man ver-
zichtete weitgehend auf unerprobte Konstruktionsdetails und Herstellungsverfahren, um kein unnétiges Risiko einzugehen.

Der Flugel wurde unter Anderung einiger Einstellwinkel komplett von der A 16 (ibernommen. Die Motorenanlage und ihre Befesti-
gung am Flugel glich bis auf unwesentliche Detailanderungen dem Typ GL 18/GL 22. Das Hauptfahrgestell entstammte der A 20
,Habicht“. Der Rumpf war zwar eine komplette Neukonstruktion, entsprach aber in seinem Aufbau demjenigen der A 16. AufRerlich
fiel besonders das riisselartig nach vorn verlangerte Rumpfvorderteil ins Auge. Es trug auf seiner auf3ersten Spitze den Vorderfl-
gel (das Hohenleitwerk) und nahm in einem Ausschnitt an seiner Unterseite das Bugrad auf.
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Die Seitenflosse hatte eine auffallend groRe Flache, um trotz ihres geringen Abstandes vom Schwerpunkt und trotz des weit nach
vorn ragenden Rumpfes die notwendige Kursstabilitat zu gewahrleisten.

In der Ansicht schrag von
hinten ist die Gberdimen-
sionale Seitenflosse der
F 19 gut zu erkennen.
Damit sollte trotz ihres
geringen Abstandes vom
Schwerpunkt der Ma-
schine eine ausreichen-
de Kursstabilitat gewahr-
leistet werden.

Detailansicht des Hohen-
leitwerks der F 19, auch
als ,Vorderfliigel” bezeich-
net. Es ruhte auf einem
stromungsglinstig verklei-
deten Bock und konnte
auch in der Querneigung
verstellt werden.

Zur Steuerung besal® die F 19 eine normale Steuerséule mit Handrad, die zur Betatigung des Hohenruders und der Querruder
diente. Die Seitensteuerung erfolgte wie Ublich Gber Ful3pedale. Hinter dem Handrad fir die Quersteuerung war zusétzlich ein
zweites Handrad angeordnet, das nach Ausriicken einer Arretierung dem Piloten gestattete, die Querneigung des Vorderfliigels zu
verandern. Ahnlich wie bei dem Aachener Segelflugzeug FVA-3 ,Ente“ (siehe Bericht iiber die Enten-Entwicklung in Deutschland)
konnte der Vorderfliigel um ein Gelenk geschwenkt werden, wodurch ein kréftiges Seitenmoment entstand. Bis zu 10° Seitennei-
gung nach jeder Seite waren mdaglich.

Anders als bei der Aachener ,Ente” sollte der Vorderfliigel der F 19 aber nur in Ausnahmeféllen zur Seitensteuerung eingesetzt
werden. In erster Linie war daran gedacht, die zusétzliche Steuerungsfunktion zum Ausgleich eines einseitigen Propellerzugs (z.B.
nach Ausfall eines Motors) zu verwenden. Man hatte namlich bei Focke-Wulf die Befurchtung, daf der kurze Hebelarm des Seiten-
ruders im Einmotorenflug nicht ausreichen wirde, um das Drehmoment um die Hochachse zu kompensieren und gleichzeitig noch
geniigende Steuerbarkeit zu gewéhrleisten.

Die Flugerprobung beginnt

Im Frihjahr 1927 wurde in den Focke-Wulf-Werkstatten mit der Teilefertigung fur die F 19 begonnen. Die Arbeiten liefen unter der
Werknummer 35. In der zweiten Augusthélfte verliel3 das Flugzeug die Montagehalle. Der Erstflugtermin muf3te mehrfach verscho-
ben werden; zunéchst stellte sich bei den Motorpriflaufen ein Propellerdefekt heraus und dann wehte der Wind beharrlich aus der
falschen Richtung. Erst am Abend des 2. September 1927 war ein Start nach Stidwesten auf offenes Wiesengelande zu méglich.

Nach einer Anrollstrecke von etwa 200 m hob Georg Wulf die F 19 um 19.08 Uhr problemlos ab und stieg rasch auf 150 m Hohe. In
einer Pressemitteilung der Firma Focke-Wulf heil3t es tUiber den weiteren Verlauf des Erstfluges:

»In etwa 200 m Héhe (iberflog die Maschine die Startstelle, wobei der Fiihrer zum Zeichen der hochgradigen Stabilitat mit losgelas-
senem Ruder beide Arme hob, und stieg dann weiter. Nach verschiedenen Kurven Uber der sidlichen Vorstadt stellte der Fuhrer
die Motoren 19.18 Uhr ab. Ohne Tiefenruder ging das Flugzeug langsam vorniber in den Gleitflug. Nach Abfangen vergréerte
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sich stetig der Anstellwinkel, das Ausschweben erstreckte sich tber etwa 100 m, dann berlhrten zuerst die Hinterrdder den Boden,
nach weiteren 50 m senkte sich der Vorderfliigel, worauf auch das Vorderrad aufsetzte.”

Wulf berichtete nach der Landung, daf? die Maschine einwandfreie Flugeigenschaften und befriedigende Stabilitdt um alle drei Ach-
sen gezeigt habe. Auffallend sei lediglich die kraftige Hohenruderwirkung gewesen, die im Vergleich zum normalen Schwanzflug-
zeug zunachst ungewohnt wirke.

Die Focke-Wulf F 19 ,Ente” absolvierte am 2. September 1927 in Bremen ihren Erstflug mit Georg Wulf am Steuer.

Am 5.9.1927 folgte der zweite Flug, der 20 Minuten dauerte und ebenfalls ohne Beanstandungen verlief. In gréRerer Hohe erprobte
Wulf erstmalig das Verhalten der Maschine im Einmotorenflug bei seitlich geneigtem Vorderfliigel. Wie vorausberechnet, flog die
F 19 mit etwa 9° Vorderfliigel-Querneigung ohne jeden Steuerdruck geradeaus, wahrend sich das Seitenruder in Nullstellung be-
fand.

Am Vormittag des 7. September fand eine zwanzigminutige Flugvorfihrung vor den Lufthansa-Direktoren Merkel, von Gablenz und
Dr. Grulich statt, die gerade zu Verhandlungen in Bremen weilten. Grulich berichtete spéter tber seinen Eindruck von der F 19:

"Der Flug, den Herr Wulf uns am 7. September vorfiihrte, war erst der dritte Flug tberhaupt und machte im groRen und ganzen ei-
nen guten Eindruck. Nur konnte man beobachten, dal? zeitweise das Flugzeug in der Langsrichtung etwas auf- und abpendelte, als
wenn es in der Langsrichtung nicht stabil genug sei. Herr Wulf behauptete, daR der Grund dafiir darin liegt, daR das Ubersetzungs-
verhaltnis von der Hohensteuersaule zum Hoéhenruderhebel zu ungunstig ist, wodurch das Hohenruder bei kleinen Ausschlagen der
Steuersaule zu gro3e Ausschlage macht.”

Abgesehen von dieser ,Uberreaktion* der Héhensteuerung, die sich durch eine andere Hebeliibersetzung beheben lieR, fiel Wulf
wahrend der Flugerprobung eine geringe Kursinstabilitat auf. Bei losgelassenem Seitenruder fiihrte die F 19 eine Schwingung um
die Hochachse aus; die Amplitude blieb allerdings unveréandert und ihre Periode war so grof3, daf3 die Schwingung tberhaupt nur
bei aufmerksamer Beobachtung festgestellt werden konnte. Spatere Windkanalmessungen in Géttingen bestatigten Wulfs Beob-
achtung.

Am 8.9.1927 absolvierte die ,Ente“ ihren vierten Probeflug, am 14.September folgten zwei weitere Versuchsflige. Pilot war in allen
Fallen Georg Wulf.
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Demonstrationsflug der
F 19 im September 1927
auf dem Bremer Flugha-
fen Neuenland.

Der Absturz

Nach den erfolgreichen ersten Probefliigen wurde die F 19 Mitte September 1927 von der DVL iibernommen. Zur Uberfiihrung
nach Berlin und zu den geplanten systematischen Fluguntersuchungen kam es allerdings nicht mehr, weil die Maschine wenige
Tage spater durch Absturz verlorenging.

Am Nachmittag des 29.9.1927 startete Georg Wulf in Anwesenheit von RVM-Vertretern und einer japanischen Luftfahrtkommission
zu einem Vorfiihrungsflug. Die F 19 stieg schnell auf etwa 300 m Héhe und beschrieb dann mit gedrosselten Triebwerken eine gro-
Be Runde Uber dem Flugfeld, dabei langsam tiefer gleitend. An der Ostecke des Platzes, in einer Flughthe von ca. 80 - 100 m,
kurvte Wulf auf die Zuschauergruppe ein, um das problemlose Austrimmen im Einmotorenflug vorzufiihren. Die am Boden stehen-
den Zeugen beobachteten, wie der Vorderfliigel nach links gekippt wurde, woraufhin die Maschine in eine leichte Linkskurve
Uberging. AnschlieRend war deutlich zu héren, da Wulf einen Motor bis zur Leerlaufdrehzahl drosselte. Wenige Sekunden spéter
neigte sich die Nase der F 19 aber plétzlich stark nach unten, und aus der zunachst flachen Linkskurve wurde eine unnatirlich
scharfe und enge Spiralbahn — ahnlich einem Trudeln. Es gelang Wulf zwar, nach zwei oder drei Spiralen die Drehbewegung durch
Geradestellen des Vorderfliigels zu stoppen, aber es stand nicht mehr geniigend Fallhéhe zur Verfligung, um die F 19 aufzurichten
und Fahrt aufzuholen. Mit einer Langsneigung von etwa 45° schlug die Maschine auf dem Erdboden auf, knapp 100 m von den
entsetzten Zuschauern entfernt.

Wahrend Fligel, Triebwerke und Rumpfheck nur leicht beschédigt wurden, ging die vordere Rumpfpartie vollig in Trimmer. Georg
Woulf erlitt so schwere Verletzungen, daf er trotz sofortiger arztlicher Hilfe kurze Zeit nach dem Unfall verstarb.

Die nachfolgenden Untersuchungen ergaben einwandfrei, daf3 die Entenbauweise keinerlei Schuld an dem Ungliick trug. Auch
konnte der Verdacht, dal’ es sich bei der Drehbewegung um echtes Trudeln gehandelt habe, durch eine spezielle Untersuchung
von Prof. Hopf (Aachen) entkréftet werden. Hopfs Arbeit wies nach, daRR die Trudelgefahr bei der Entenform keinesfalls groRer ist
als bei einem normalen Schwanzflugzeug.

Aus dem Befund der Wrackteile konnten auch alle anderen Unfallursachen soweit ausgeschlossen werden, daf3 nur noch die
Querneigung des Vorderfligels als auslésender Faktor tbrig blieb. Dabei mul? es zu einer Stérung im Kraftegleichgewicht zwischen
Vorderfligelneigung und einseitigem Propellerzug gekommen sein, wodurch eine immer stérker werdende Drehbewegung mit gro-
Rer Abwartsneigung des Rumpfes entstand. Die vom Piloten eingeleiteten Gegenmal3hahmen waren zwar richtig, konnten aber
aufgrund der niedrigen Flughthe das Ungliick nicht mehr verhindern.

Absturz der F 19 am
29. September 1927 in
Bremen bei der Vorfiih-
rung des Austrimmens
im Einmotorenflug. Pilot
Georg Wulf erlitt dabei
tédliche Verletzungen.
(VFW Archiv)
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Die Unfalluntersu-
chungen ergaben
einwandfrei, dai3
die Entenbauweise
keine Schuld an
dem Ungliick trug.
Ursache war ver-
mutlich eine Sto-
rung im Kréafte-
gleichgewicht zwi-
schen Vorderfli-
gelneigung und
einseitigem Propel-
lerzug. Aufgrund
der relativ niedri-
gen Flughdhe
konnten sich die
von Georg Wulf
eingeleiteten Ge-
genmaflinahmen
nicht mehr auswir-
ken.

Neubeginn

Nachdem die Unfalluntersuchung gezeigt hatte, daR die Entenbauweise keine Schuld am Absturz trug, entschlof3 sich die Firma
Focke-Wulf - in Abstimmung mit der DVL - zu einem Ersatzbau. Unter Mitwirkung von Professor Prandtl (Gottingen) fanden erneut
eingehende Modellmessungen im Windkanal der AVA statt. Auf Anregung von Professor Hopf (Aachen) wurde erstmalig auch die
Stabilitat bei sehr groBen Anstell- und Kurswinkeln untersucht. Man dehnte die Messungen bis zu Anstellwinkeln aus, die im Nor-
malflug gar nicht erreichbar sondern nur im Trudelzustand (bedingt durch die Kreiselmomente) mdglich waren. Es zeigte sich, dal
die F 19 bis zu 45° Anstellwinkel (!) kursstabil blieb.

Anfang des Jahres 1929 wurden die Géttinger Messungen abgeschlossen, und unter der Werknummer 35 begann der Bau der
zweiten ,Ente”. Dall man die Werknummer der zerstorten F 19 erneut verwendete, zeigt klar den Ersatzbau-Charakter. Die als F 19
a bezeichnete Maschine wies gegeniiber ihrem Vorganger kaum Anderungen auf. Man verzichtete bewulRRt auf mégliche Verbesse-
rungen, da die wirtschaftliche Lage 1929 nicht gerade rosig war (Weltwirtschaftskrise !). Es fehlten einfach die Mittel, um eine Mo-
dernisierung des Entwurfs Uber das aus Sicherheitsgriinden unbedingt notwendige Maf hinaus vorzunehmen.

AuRerlich fielen zunachst die zusétzlichen Leitflachen (,Seitenscheiben®) ins Auge, die senkrecht unter den Aufenfliigeln montiert
waren und fir eine verbesserte Kursstabilitat sorgen sollten. Der wesentlichste Unterschied zur F 19 steckte aber ,unter der Haut*:
Das Rumpfgerist der F 19 a bestand nicht mehr aus Holz sondern aus verschweif3ten Stahlrohren. Fir Fligel und Leitwerk behielt
man allerdings die Holzbauweise bei.

Das Steuerungssystem wurde unveréandert von der F 19 Gibernommen. Allerdings arretierte man aus Sicherheitsgriinden den Vor-
derfligel in der Normalposition, sodal3 eine Querneigung im Fluge nicht méglich war. Erst wenn geniigend Flugerfahrungen vorla-
gen, sollten die von Georg Wulf begonnenen Versuche fortgesetzt werden (dazu ist es aber vermutlich nie gekommen).

Die zweite ,Ente“, bezeichnet als Focke-Wulf F 19 a, unterschied sich auR3erlich von ihrer Vorgangerin nur durch den un-
verkleideten Strebenbock fur das Hohenleitwerk und die zusétzlichen Seitenscheiben (Seitenflossen) unter dem Fligel.
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Gut zu erkennen sind auf diesem Foto die Seitenscheiben unter dem Flugel der F 19 a, mit denen die Kursstabilitét
gegeniiber dem Ursprungsmuster verbessert werden sollte.

Die zweite ,,Ente“ fliegt

Der Bau der F 19 a schritt zligig voran, soda? man schon im Herbst 1929 mit dem Erstflug rechnete. Leider machte ein GroRRfeuer
die Terminplanung griindlich zunichte: In der Nacht vom 11. auf den 12.September 1929 brannten die Montagehallen und Biro-
raume der Focke-Wulf Flugzeugbau A.G. fast véllig nieder; neben anderen Neubauten wurden auch Haupt- und Vorderfliigel der
,Ente” ein Raub der Flammen. Bis die zerstorten Teile nachgebaut waren und die Zelle fertigmontiert werden konnte, schrieb man
den April 1930.

Das Einfliegen Glbernahm Cornelius Edzard, langjahriger Leiter und Chefpilot der Norddeutschen Luftverkehrs A.G. sowie Direktor
der Bremer Flughafen-Betriebsgesellschaft. Edzard ibte nach dem Tode von Georg Wulf die Einfliegerei der Focke-Wulf-Typen so-
zusagen im ,Nebenberuf* aus.

Am 22.4.1930 begannen die Rollversuche, und drei Tage spéter, in den Nachmittagsstunden des 25. April, fand der Erstflug der
F 19 a statt - wenn auch mit einem etwas anderen Ausgang, als es sich die Beteiligten vorgestellt hatten:

Die ,Ente” hob nach 6-7 Sekunden Rollzeit ohne Schwierigkeiten vom Boden ab. Edzard stieg rasch bis auf etwa 50 m Hohe, muf3-
te aber dann, als er den Steigflug beenden wollte, feststellen daf} die Maschine nicht in die Normalfluglage zu bringen war. Selbst
bei ganz nach vorn gedriickter Steuersdule und gedrosselten Motoren stieg die F 19 a noch weiter ! Da ein Kurven in diesem Flug-
zustand zu gefahrlich schien, nahm Edzard kurzentschlossen das Gas voéllig zuriick und setzte im Gleitflug zur Notlandung an. Auf
einer Wiese 800 m 6stlich der Flughafengrenze kam die Maschine schlie3lich zum Stehen - dank der wirkungsvollen Radbremsen
knapp vor einem breiten Entwésserungsgraben.

Die Nachprufung brachte einen Konstruktionsfehler zu Tage, der einen zu geringen Ruderausschlag bewirkte ! Zum Gliick hatte die
Zelle bei der Notlandung keine Schaden davongetragen und auch der Anderungsaufwand an der Steuerung hielt sich in Grenzen,
sodald die F 19 a in der zweiten Maiwoche wieder flugbereit war. Am 15.5.1930 fuhrte Edzard den zweiten Probeflug durch, der 10
Minuten dauerte und problemlos verlief.

Typisches Flugbild der
F 19 a. Mit ihrem weit
hinten liegenden Fligel
und dem lang vorra-
genden Rumpf vermit-
telt diese Ansicht der
Focke-Wulf-Maschine

einen guten Eindruck,
woher die Bezeichnung
,Entenflugzeug” ruhrt.
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Die Focke-Wulf F 19 a
kreuzt wahrend der
Flugerprobung im Ju-
ni/Juli 1930 Uber der
Stadt Bremen Am unte-
ren Rand beider Bilder
ist jeweils die Weser zu
erkennen.

Die F 19 a schwebt
nach erfolgreichem
Probeflug zur Lan-
dung auf dem
Flugplatz Bremen
ein.

) ;IP.L | [ I
...‘..m..ﬁmﬁuﬁmuT
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Im August 1930, nach dem 13.Flug tberhaupt, konnte bereits die Musterprifung beginnen. Joachim von Kdppen, Leiter der DVL-
Flugabteilung, lieR es sich nicht nehmen, die Abnahmefliige personlich in Bremen durchzufiihren. Die Prifung wurde am 27.8.1930
erfolgreich abgeschlossen, und anstandslos erhielt die F 19 a die unbeschrankte Verkehrszulassung, also einschlieRlich der Er-
laubnis zur gewerbsmaRigen Personenbeférderung.

Nach erfolgreicher
Musterprifung er-
hielt die F 19 a die
amtliche Zulassung
D-1960. Dr. Henrich
Focke (links) und
Cornelius  Edzard,
Chefeinflieger  bei
Focke-Wulf, posie-
ren vor der Maschi-
ne.

(rechtes Bild

Slg. Ott)

Ubernahme durch die DVL

Am 1.9.1930 erfolgte die Eintragung der F 19 a, Werknummer 35, in die Luftfahrzeugrolle unter der Nummer D-1960. Zugleich ging
sie in den Besitz der DVL uber, blieb aber bis Mitte Oktober in Bremen stationiert, da die Firma Focke-Wulf noch einige Erprobun-
gen zum Abschluf? bringen wollte.

Am 17.10.1930 Uberfluihrte Edzard die ,Ente” nach Berlin, mit kurzen Zwischenlandungen in Hannover und Braunschweig zu Pro-
pagandazwecken. In Tempelhof fanden am 21. und 22.0Oktober zahlreiche Demonstrationsfliige statt, bei denen sich Edzard und
von Koppen am Steuer abwechselten. Neben der F 19 a wurden auch die neuen Focke-Wulf-Typen A 29 ,Méwe*, A 32 ,Bussard”
und A 33 ,Sperber* der Offentlichkeit vorgefiihrt.

Das néchste halbe Jahr verbrachte die D-1960 unter der Obhut der DVL-Flugabteilung in Adlershof. Zweck dieses Aufenthalts war
es, die Flugeigenschaften und Leistungen der F 19 a festzustellen, stellvertretend fur die Entenbauart schlechthin.

Die Untersuchungsergebnisse wurden im 310. und 317. Bericht der Deutschen Versuchsanstalt fur Luftfahrt veréffentlicht. Der
letztgenannten Arbeit sind auch die im nachsten Kapitel folgenden Passagen lber die Flugeigenschaften der F 19 a entnommen.
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Im Oktober 1930
fanden auf dem
Berliner Flugplatz
Tempelhof  zahl-
reiche Vorfuh-
rungsflige der
Focke-Wulf ,Ente*
statt.

Die Flugeigenschaften der Focke-Wulf ,,Ente“

Eigenschaften beim Rollen am Boden

Das Flugzeug ist sowohl unter Anwendung der Radbremsen als auch durch verschieden starkes Gasgeben mit den beiden Moto-
ren einfach und sicher beim Rollen am Boden zu lenken. Da die Gefahr des Uberschlagens durch die Bauart ausgeschaltet ist,
kann beliebig schnell gerollt und beliebig stark gebremst werden.

Start- und Landeeigenschaften

Der ginstigste Abflug wird erzielt, wenn das Hohensteuer vom Beginn des Anrollens angezogen wird. Zuerst hebt sich der Vorder-
fligel ab und kurz darauf, unter einer gleichzeitigen Drehung um die Querachse, das Flugzeug. Nach dem Abheben wird am besten
das Hohenruder einen Augenblick stark in Richtung ,Driicken” ausgeschlagen, da andernfalls oft, wahrscheinlich infolge von Stro-
mungsablésungen am Vorderfliigel, schlechte Steigleistungen erzielt werden. Durch das kurzzeitige Driicken kommt die Strdomung
anscheinend wieder zum Anliegen.

Die Landung wird in der gleichen Weise begonnen wie bei Flugzeugen mit hinten liegendem Leitwerk. Das Schatzen der zum ,Ab-
fangen* einzuhaltenden Hoéhe iber dem Boden ist wegen der guten Sicht sehr erleichtert. Beim Anschweben wird das Héhensteuer
langsam angezogen, bis die Hinterrader aufsetzen. Bleibt hiernach das Hohensteuer angezogen, so fallt der Vorderfligel beim wei-
teren Ausrollen ruckartig nach unten. Es ist deshalb zu empfehlen, nach dem Aufsetzen der Hinterrader das Steuer langsam nach
vorn zu driicken. Hierdurch wird ein allméhliches weiches Aufsetzen des Vorderrads erzielt. Die fliegerische Handhabung bei der
Landung ist so au3erordentlich einfach, daf in irgendeinem Sinne ,schlechte Landungen®kaum vorkommen.

Verhalten bei grof3en Anstellwinkeln

Wird im Geradeausflug das Hohensteuer angezogen und in dieser Stellung gehalten, so richtet sich zunachst das Vorderteil des
Flugzeugs bis zu ziemlicher grofRer positiver Ldngsneigung nach oben, darauf beginnt es allméhlich - also keineswegs ruckartig -
nach unten zu sinken. Nachdem eine méafige negative Langsneigung erreicht ist, beginnt sich das Flugzeug erneut aufzurichten
und der Vorgang wiederholt sich.

Wird bei angezogenem Hohensteuer das Seitenruder allméhlich ausgeschlagen, so geht das Flugzeug unter negativer Langsnei-
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gung in einen Spiralflug Uber. Versuche lber das Verhalten bei ruckartigen Ruderausschlagen bei groRen Anstellwinkeln zur Unter-
suchung, ob das Flugzeug ins Trudeln Uibergeht, wurden nicht ausgefiihrt. Bei solchen Versuchen ist immerhin mit dem Verlust des
Flugzeuges zu rechnen. Aul3erdem ist die Wahrscheinlichkeit, daR das Flugzeug mit dem Fallschirm verlassen werden kann, we-
gen der Lage der Luftschrauben zum Fuhrersitz gering.

Verhalten bei Boen

Bei bdigem Vetter war es nicht immer méglich, die gleiche Geringstgeschwindigkeit zu erreichen wie bei ruhiger Wetterlage. Das
Flugzeug neigte sich unter dem Einflu? von Béen schon bei verhéaltnismafig gréReren Geschwindigkeiten nach vorn. Anscheinend
wird die Ablésung der Strémung am Vorderfligel durch turbulente Luft begunstigt.

Besonders auffallend ist beim Flug in béigem Wetter das Verhalten des Flugzeuges um seine Querachse. Wahrend die Drehungen
um die anderen Achsen in den normalen Grenzen bleiben, fiihrt das Flugzeug um die Querachse auch bei kleinen Stérungen er-
hebliche Drehungen aus. Das Verhalten kann damit erklart werden, da der Vorderfligel bei dem vorhandenen Hoéhenruderaus-
schlag sich in der Nahe seines Hochstauftriebs befindet. Von unten kommende Bden verursachen ein Abreil3en der Strémung am
Vorderfliigel. Infolge dieses Abrei3ens neigt sich das Flugzeug nach vorn, bis die Strdmung wieder anliegt.

Allgemeines Verhalten im Fluge

Trotz normaler statischer Hohenruderwirkung erscheint das Flugzeug auf Ruderausschldge ungewdhnlich empfindlich. Dieser Ein-
druck grof3er dynamischer Ruderwirkung wird wenigstens z.T. durch die im Verhdltnis zu den Quer- und Seitensteuerkraften klei-
nen Hohensteuerkrafte hervorgerufen.

Geradeausflug und Kurvenflug nach beiden Seiten ist nach Ausfall eines Seitenmotors unter Hohenverlust ohne Schwierigkeiten
maoglich. Das allgemeine fliegerische Verhalten ist bei ruhiger Wetterlage im Normalflugbereich von dem der Flugzeuge mit hinten
liegendem Leitwerk nicht zu unterscheiden.

(entnommen dem 317. Bericht der Deutschen Versuchsanstalt fur Luftfahrt e.V.)

Vorfahrungen im In- und Ausland

Ab Anfang Mai 1931 stand die F 19 a dem Herstellerwerk zu Demonstrationszwecken wieder zur Verfiigung. Am 19.5. holte Cor-
nelius Edzard die Maschine in Berlin ab und flog via Hamburg nach Kiel, um sie dort den zur WGL-Tagung versammelten Fachleu-
ten vorzufuhren.

Von Kiel aus ging die Reise nach Kopenhagen, wo die dénische Zeitung "Politiken" einen Grof3flugtag veranstaltete. Zahlreiche da-
nische und schwedische Luftfahrtsachverstéandige besichtigten die "Ente" und nahmen auch an Rundfliigen teil. Von Kopenhagen
flog Edzard weiter nach Stockholm, um die "Ente" auf der Luftfahrtausstellung ILIS (15.-31.Mai 1931) zu prasentieren.

DEUTSCHE LUFT HANSA

Zwischenlandung der D-1960 in Hamburg-
Fuhlsbittel am 19. Mai 1931, auf dem Flug
nach Stockholm zur dortigen Luftfahrtaus-
stellung ILIS. Die F 19 a tragt inzwischen
das DVL-Zeichen am Rumpf, auf3erdem
die Bugbeschriftung Focke-Wulf ,Ente*.

Seite 11

Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik www.adl-luftfahrthistorik.de



Im November unternahm die D-1960 eine zweite Vorflihrungsreise, auf der die Niederlande, Belgien und England besucht wurden.
Erstes Ziel nach dem Start in Bremen war Amsterdam, wo Edzard auf Einladung der KLM am 2. und 3.11.1931 Station machte. Am
4. November ging die Reise weiter tiber den englischen Kanal nach Hanworth, der Zentrale des National Flying Service. Hier wurde
die F 19 a in den nachsten Tagen englischen Luftfahrtfachleuten vorgeflogen. Am 9.11. tiberfiihrte Edzard die Maschine auf Einla-
dung des britischen Luftfahrtministeriums nach Farnborough. Dort erhielten mehrere englische Testpiloten Gelegenheit, die D-1960
eigenhandig zu fliegen und sich persénlich ein Urteil zu bilden. Die Flugeigenschaften wurden einhellig positiv beurteilt, insbheson-
dere waren die englischen Piloten von der Unuberziehbarkeit der Maschine beeindruckt.

In der englischen Fachpresse fand die Focke-Wulf "Ente" ein recht zuriickhaltendes Echo. Man hatte mehr erwartet als ein reines
Versuchsflugzeug und kritisierte die mangelnde Leistungsfahigkeit (,inefficiency") der Maschine, vor allem die unbefriedigende
Hochstgeschwindigkeit. Die Zuladung wurde fir ein Flugzeug dieser GroRRenklasse als ,poor‘ bezeichnet. AuRerdem ware nach
englischer Meinung die F 19 a pradestiniert gewesen fiir den Antrieb mittels Druckluftschrauben; damit hatte der Propellerstrahl vél-
lig frei nach hinten abflieRen kénnen und die Fliigel hétten sich in einer nahezu ungestérten Stromung befunden - beides hatte die
Geschwindigkeitsleistungen ohne Frage merklich verbessert. Man verkannte dabei allerdings, dal Focke-Wulf bewuf3t auf Druck-
schrauben verzichtet hatte, um Schwingungsprobleme mit langen Propellerwellen zu vermeiden.

Von Farnborough ging es tiber London-Croydon am 15. November zuriick nach Brussel, wo sich die SABENA sehr um eine Vorfuh-
rung bemiiht hatte. Am 17.11. nahm sogar der belgische Kdnig an einem Rundflug in der F 19 a teil. Nach weiteren Zwischensta-
tionen in Antwerpen und KélIn traf die "Ente" am 19. November 1931 wohlbehalten wieder in Bremen ein.

Das weitere Schicksal der F 19 a

Nach Beendigung der Demonstrationsflige wurde die D-1960 wieder von der DVL-Flugabteilung in Adlershof ibernommen und er-
neuten Erprobungen unterzogen. Dieses Mal standen das dynamische Flugverhalten, der Strémungsverlauf am Vorderfligel, die
Wirkung des Seitenruders und der Seitenscheiben auf dem Untersuchungsprogramm. Die Ergebnisse wurden 1934 im For-
schungsbericht FB 83 der Zentrale fiir wissenschatftliches Berichtswesen bei der DVL veréffentlicht.

Systematische Versuche der DVL zeigten, daR die unter dem Fligel angebrachten Seitenscheiben im Normalflug nur eine ganz geringe
Verbesserung der Stabilitdt um die Hochachse brachten. Im Horizontalflug war die Maschine ohne Seitenscheiben um 3 km/h schneller.

s G |
ﬁcke-ﬂ)ulf

Premen A

ﬁremon

Die DVL-Flugversuche erbrachten eine deutliche Verbesserung der Seitenruderwirkung, wenn der Ubergang vom Fliigel zur Seitenflos-
senwurzel aerodynamisch gunstig verkleidet wurde. Daraus lieR sich die Erkenntnis ableiten, dafd es zur Erlangung einer guten Ruder-
wirkung wichtig ist, dal sich das Ruder in mdglichst ungestérter Stromung befindet.
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Am 16. September 1934 nahm die F 19 a an einem Grof¥flugtag zum 25 jahrigen Bestehen des Flugplatzes Johannisthal teil. Zu
diesem Zeitpunkt trug sie bereits das neue Kennzeichen D-OBIR.

Die Zeit von 1934 bis zum Kriegsausbruch verbrachte die Maschine hauptséachlich in Adlershof im Dienste der Flugbaumeister-
Ausbildung. Ziel dieses Ausbildungsganges war die Heranbildung von "fliegenden Ingenieuren", deshalb sah der Lehrplan nicht nur
den theoretischen Unterricht vor, sondern beinhaltete auch die fliegerische Schulung. Inshesondere sollten die angehenden Flug-
baumeister auf moglichst vielen verschiedenen Typen Flugerfahrungen sammeln - und da durfte die F 19 a als einzige musterge-
prufte und unbeschrankt zugelassene "Ente" nattirlich nicht fehlen !

1938 erwahnte Prof. Focke in einer Veroffentlichung tiber "Neue Wege der Flugtechnik”, da3 die Maschine immer noch ohne An-
stande in Adlershof fliege. Vermutlich kurz nach Kriegsausbruch musterte man die F 19 a dann aber endgiiltig bei der DVL aus und
Uberfiihrte sie in die "Deutsche Luftfahrt-Sammlung" am Lehrter Bahnhof in Berlin. Dort wurde die Focke-Wulf "Ente" 1944 ein Op-
fer der Bomben, gemeinsam mit vielen anderen einmaligen Ausstellungsobjekten.

Die F 19 a erhielt 1934 das
neue Kennzeichen D-OBIR.
Das Foto entstand am 16.
September 1934 bei einem
Grofflugtag zum 25 jahrigen
Bestehen des Flugplatzes
Johannisthal.

Nachfolgemuster

Obwohl die mit der F 19 / F 19 a gesammelten Erfahrungen im groRen Ganzen positiv waren und die Entenbauart unbestreitbare
Vorzlge bot, gelangte kein weiteres Muster Uber das Reil3brettstadium hinaus.

1927 hatte es Uberlegungen gegeben, nach erfolgreichem Abschlu der F 19-Erprobung ein wesentlich vergréRertes Nachfolge-
muster in Angriff zu nehmen. Es sollte sich um ein echtes Verkehrsflugzeug handeln, vermutlich mit der Focke-Wulf A 17 "Modwe"
vergleichbar. Als Antrieb waren zwei Siemens "Jupiter”-Sternmotoren mit Getriebe (Leistung je 450/515 PS) in Aussicht genom-
men. Ob die Uberlegungen iiberhaupt das Entwurfsstadium erreichten, I14Rt sich heute nicht mehr feststellen. Denkbar wére es im-
merhin, denn in der Focke-Wulf-Typenreihe gibt es eine Liicke, die mit einem bisher unbekannten Projekt belegt ist und zeitlich
passen wirde, namlich die Typennummer 27.

Wie weit die Plane auch gediehen sein mochten - nach dem Absturz der F 19 am 29. September 1927 war die Verwirklichung eines
Nachfolgemusters in weite Ferne gertickt. Erst 1931, als die F 19 a ihre Zuverlassigkeit und Flugsicherheit genligend unter Beweis
gestellt hatte, begann man in Bremen, sich wieder mit einem grofl3en Entenflugzeug zu beschéftigen. Allerdings war nun keine Re-
de mehr von einem Verkehrsflugzeug: Fur das geheime Luftristungsprogramm der Reichswehr entwickelten die Focke-Wulf-Werke
unter der Typenbezeichnung Fw 42 einen Nachtbomber in Entenform. Die Maschine sollte mit zwei Motoren des Typs Siemens Sh
22 oder BMW VI ausgeriistet werden und gehorte in die gleiche Flugzeugkategorie wie die Dornier Do 11. Im Gegensatz zu dem
Dornier-Muster war die Fw 42 aber nur als Studie eingestuft, ein Bau war vom Luftdepartement nicht vorgesehen. Der Auftrag um-
falte lediglich Entwicklungs- und Konstruktionsarbeiten sowie die Erstellung von Attrappen.

Im Zeitraum 1931 - 1933 wurden mehrere Modelle der Fw 42 im werkseigenen Windkanal untersucht, mit jeweils unterschiedlicher
Anordnung von Seitenleitwerk und Vorderfligel (Hohenleitwerk). Der endgultige Entwurf sah einen Hauptfliigel von 25 m Spannwei-
te und 108 m2 Flache in Schulterdeckeranordnung vor. Der Vorderfligel hatte eine Spannweite von rund 10 m und sollte in Tiefdek-
kermanier angebracht werden. Beide Flugel wiesen leichte Trapezform auf. Der Rumpf war relativ lang und vor dem Fihrerstand
merklich eingeschniirt. Im Bug und im Heck sollten offene MG-Stande untergebracht werden. Das einfache ebenfalls trapezférmige
Seitenleitwerk war am Rumpfende unmittelbar vor dem Heckstand angeordnet.

Wahrend die Windkanalversuche noch liefen, wurde bereits eine Rumpfattrappe in voller GroRe gebaut, einschlieRlich komplettem
Vorderfligel und Seitenleitwerk sowie mit MG-Standen. Vom Hauptfligel waren nur Stummel angedeutet. Anfang Februar 1932
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meldete die Gruppe Wa Prw | a (Flugzeuge) im Luftdepartement des Heereswaffenamts, dal3 die Attrappenbesichtigung der Fw 42
bevorstinde.

Ende Dezember 1933 wurden die Windkanalversuche abgeschlossen. Es blieb bei der Studie, ein Bauauftrag fiir die Fw 42 erfolgte
nicht. Weitere Focke-Wulf-Entwirfe in Entenbauart sind nicht bekannt.

Windkanalmodell des Bombers Focke-Wulf Fw 42 in verschiedenen Konfigurationen: Im oberen Bild erinnern
Form und Anordnung des Vorderfliigels noch sehr an die F 19. Das Seitenleitwerk bestand aus insgesamt vier
auf dem Flugel und an den Fliigelenden angebrachten Flachen. Im mittleren Bild ist der Vorderfliigel in Tiefdek-
kermanier am Rumpfbug angebracht. Damit verbesserten sich das Sichtfeld aus dem Cockpit und das SchuR3feld
fir den Bugabwehrstand erheblich. Im unteren Bild besitzt die Fw 42 ein zentrales Seitenleitwerk. Diese Variante
bot dem Heckschiitzen ein besseres seitliches Schuffeld Uber die Tragflachen und vereinfachte auf3erdem den
konstruktiven Aufbau des Leitwerks.

Baubeschreibung Focke-Wulf F 19 ,,Ente*

Die Maschine war als freitragender Schulterdecker in Entenform ausgefiihrt und sollte bis zu 4 Personen (Pilot + 3 Passagiere) be-
fordern. Die Zelle besal3 6-fache Sicherheit im A-Fall.

Tragwerk

Der durchgehende Hauptfliigel hatte Zanoniaform und wurde unter Anderung einiger Einstellwinkel ganz von der Focke-Wulf A 16
Ubernommen. Er bestand aus einem viergurtigen Kastenholm mit angesetzten Rippenteilen auf Vorder- und Hinterseite und war
komplett aus Sperrholz gefertigt. Auch die Fligelnase war bis zum Holm mit dinnem Sperrholz beplankt, der tbrige Fligel trug
Stoffbespannung.

Der Vorderfligel wies Trapezform auf und bestand ebenfalls aus einer Sperrholzkonstruktion mit Stoffbespannung.
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Rumpf

Der Rumpf hatte einen rechteckigen Querschnitt. Er bestand aus Holzgurten und Sperrholzspanten, die mit einer einfachen Lage
dinnen Sperrholzes beplankt waren. Nur im Bereich der Passagierkabine und des Fihrersitzes war das Rumpfgertist innen und
aufen mit Sperrholz verkleidet. Das Kabineninnere glich dem der Focke-Wulf A 16. Der Vorderfliigel auf dem risselartigen Rumpf-
vorderteil wurde durch ein stromlinienférmig verkleidetes Holzstrebengeriist getragen. Am hinteren Ende lief der Rumpf in eine
senkrechte Schneide aus, die in die grof3e Seitenflosse Uberging.

Leitwerk und Steuerung

Zur Quersteuerung dienten schrag angelenkte Querruder an den Hinterkanten der Auf3enfliigel. Die Hohensteuerung wurde durch
zwei am Vorderfliigel angelenkte schmale Ruder bewirkt, die mit Spaltwirkung arbeiteten. Im Rumpfheck befand sich in blicher
Weise das Seitenleitwerk angeordnet. Der gesamte Vorderfligel konnte zu Trimmzwecken und notfalls auch zur Seitensteuerung
um die Flugzeuglangsachse geneigt werden.

Alle Leitwerksflachen bestanden aus einer Sperrholzkonstruktion mit Stoffbespannung. Die Betatigung der Ruder erfolgte Uber
Seilziige.

Fahrwerk

Das Hauptfahrgestell war hinter dem Flugzeugschwerpunkt angeordnet. Es bestand aus zwei getrennten Halften mit je zwei an den
Rumpfuntergurten angelenkten Achsschenkeln, die gegen die Motortrdger durch einen Federstiel abgestitzt waren, und war mit
Scheibenradern besttckt.

Das Bugrad war etwa 4 m vor dem Schwerpunkt auf einer Stahlrohrachse halb im Rumpf versenkt gelagert. Die Achse konnte in
dem entsprechend ausgekleideten Schlitz eines verbreiterten Rumpfstiels federn und wurde durch die Gblichen Gummiziige nie-
dergehalten. Das Bugrad war schwenkbar an die Seitensteuerung angeschlossen.

Triebwerk

Der Antrieb bestand aus zwei luftgekihlten Siebenzylinder-Sternmotoren Siemens Sh 11 (Leistung 84/96 PS, 62/70,5 kW). Die
Triebwerke waren an Stahlrohrgeristen unter dem Hauptfligel aufgehdngt und stromlinienformig mit Aluminiumblech verkleidet.
Die zweifliigligen Holzluftschrauben, Fabrikat ,Astra"-Breitblatt, stammten von der Fa. Steininger & Co. und besalen einen Durch-
messer von 2,45 m.

Die Treibstoffanlage bestand aus zwei in der Flugelnase (zwischen Rumpf und Triebwerken) liegenden Treibstoffbehéltern von je
125 Liter Inhalt. Die Treibstoffzufuhr erfolgte durch natiirliches Gefélle. Die beiden Olbehalter von je 12 Liter Inhalt lagen ebenfalls
in der Fligelnase, und zwar Uber den Motortragern.

Baubeschreibung Focke-Wulf F 19 a ,,Ente“
Die Maschine glich, unter Berucksichtigung einer Reihe baulicher Verbesserungen, weitgehend der ersten "Ente".

Tragwerk
Haupt- und Vorderfliigel entsprachen in ihrem Aufbau vollkommen denen der F 19.

Rumpf

Der Rumpf glich in seiner Form und Raumaufteilung dem der F 19. Das Rumpfgerist bestand aber, im Gegensatz zur F 19, aus
einem Fachwerk verschweif3ter Stahlrohre. Die Rumpfspitze endete in einem kurzen Stahlrohrbock zur Lagerung des Vorderfligels.
Die Rumpfoberseite war mit Aluminiumblechen abgedeckt, ansonsten trug der Rumpf Stoffbespannung. Die Kabine besal} innen
eine zuséatzliche Sperrholzauskleidung.

Leitwerk und Steuerung

Anordnung und Aufbau der Steuerungselemente wurden komplett von der F 19 ilbernommen. Der Vorderflligel war, im Gegensatz
zur F 19, nicht um die Flugzeuglangsachse schwenkbar, jedoch konnte sein Anstellwinkel am Boden verandert werden. Zur Erzie-
lung einer besseren Kursstabilitdt waren unter dem AulRenfliigel zusatzlich senkrechte Leitflachen angebracht.

Fahrwerk
Das Fahrgestell entsprach demjenigen der F 19, jedoch waren die beiden Rader des Hauptfahrwerks mit Bremsen versehen. Die
Betéatigung der Bremsen erfolgte durch kleine Pedale auf dem Fuf3hebel der Seitensteuerung.

Triebwerk

Der Antrieb bestand aus zwei luftgekiihlten Siebenzylinder-Sternmotoren Siemens Sh 14 (Leistung 100/110 PS, 74/81 kW). Die
zweiflugligen Holzluftschrauben stammten von der Firma Hugo Heine, besalien einen Durchmesser von 2,45 m und hatten eine
Steigung von 2,11 m. Ansonsten entsprach die Triebwerksanlage der F 19. Etwa ab 1934 wurden Holzluftschrauben der Firma Gu-
stav Schwarz verwendet, Durchmesser ebenfalls 2,45 m.
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Focke-Wulf F 19 ,,Ente“
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Focke-Wulf F 19 a ,,Ente**
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TECHNISCHE DATEN Focke-Wulf ,Ente*

Muster F 19 F1l9a
Triebwerk 2xSh11l 2xSh14
Gesamtleistung PS (kw) 192 (141) 220 (162)
Spannweite Hauptfligel m 14,00 14,00
Spannweite Vorderflugel m 5,00 5,20
Lange m 10,50 10,53
Flache Hauptfligel m? 29,5 29,5
Flache Vorderfligel m?2 6,0 6,2
Leergewicht kg 1140 -
Ristgewicht kg 1155 1175
Zuladung kg 435 475
Fluggewicht kg 1590 1650
Flachenbelastung *) kg/m2 44,8 46,2
Leistungsbelastung kg/PS 8,3 7,5
Hochstgeschwindigkeit km/h 138**) 142
Reisegeschwindigkeit km/h - 128
Landegeschwindigkeit km/h - 83
Steigzeit auf 1000 m Hohe min 12**) 8,3
Dienstgipfelhohe m - 3000
Beanspruchungsgruppe - P3

*) bezogen auf die Flache von Haupt- und Vorderflugel
**) errechnete Werte

Daten nach Werksangaben sowie nach DVL-Messungen

(Anmerkung: In den ersten Pressemitteilungen der Firma Focke-Wulf Giber die F 19 a ist die Spannweite
irrttimlich mit 10,0 m angegeben worden, und diese Zahl wurde natiirlich prompt von allen damaligen
Fachzeitschriften ibernommen. Tatsachlich hatte die F 19 a von Anfang an die gleiche Spannweite wie
die F 19, nédmlich 14,0 m. In spateren DVL-Erprobungsberichten wird dieses auch eindeutig bestétigt.)

Verwendete Abkirzungen

AVA Aerodynamische Versuchsanstalt, Gottingen

DVL Deutsche Versuchsanstalt fiir Luftfahrt e.V., Adlershof
RVM Reichsverkehrsministerium

WGL Wissenschaftliche Gesellschatft fiir Luftfahrt e.V., Berlin
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Fokker, Bremen, ca.1974)

von Langsdorff, Taschenbuch der Luftflotten, Ausgaben 1928/29 und 1931
Supf, Das Buch der deutschen Fluggeschichte, Stuttgart 1956, Band I, S.241 ff

Polizeiflugwache Bremen:
Monatsberichte September 1927 sowie April bis Oktober 1930
Unfallanzeige Nr. 12/27 vom 29.9.1927 und Erganzungsbericht vom 30.9.1927
Unfallanzeige Nr. 5/30 vom 25.4.1930.

Focke-Wulf-Flugzeugbau AG:
Startblatt Nr. 5 vom 5.9.1930
Startblatt Nr. 6 vom 4.10.1930
Startblatt Nr. 7 vom 5.11.1930.

Focke-Wulf Flugzeugbau AG, Pressemitteilungen:

ohne Datum Erstflug und Baubeschreibung der F 19

ohne Datum Vorteile der Bauart F 19 "Ente"

16.5.30 Eine neue Focke-Wulf "Ente" (Meldung 11/5)

16.9.30 Ein neuartiges Flugzeug, die Focke-Wulf "Ente", wird erprobt (Meldung 1/13, 11/13)

Okt. 30 Die Focke-Wulf "Ente" (Meldung I11/3)

28.10.30 Focke-Wulf F 19 a "Ente" (Meldung I1l/3a)

5.6.31 Die Focke-Wulf "Ente" auf Vorfuihrungsfligen.(Meldung 1/22, 11/22)

24.11.31 Vorfuhrungsfliige der Focke-Wulf "Ente" in England, Holland und Belgien (Meldung 1/25, 11/25)

Heereswaffenamt, Wa Prw 8, Vortrag Uiber das Arbeitsgebiet der Wa Prw 8, datiert 18.2.1932

Flugsport Jahrg. 1927, Heft 19 und 22
1930. Heft 12 und 23
1931. Heft 10

Luftwacht Jahrg. 1927. S.575 ff und S.587 ff
1930. S.93 und S.523 ff
1931. S.220 und S.332

Luftschau Jahrg. 1930, Nr. 4, 11 und 21
1931, Nr. 23

ZFM, Zeitschrift fur Flugtechnik und Motorluftschiffahrt,
Jahrg. 1927, Heft 22
1930, Heft 23

NfL, Nachrichten fir Luftfahrer, Jahrg. 1927, Heft 45
Der Deutsche Sportflieger, Jahrg.1941, Heft 11 (S.253)
L' Aeronautique, Jahrg.1931, Nr.144 (S.165 ff)

The Aeroplane, Jahrg.1931, Novemberheft (S.1182 f)

Flight, Jahrg. 1927, S.679 ff
1931, S. 4 ff

Luftfahrt International, Heft 16/1976, S. 2473 ff (Bericht tber die FW 42, Verfasser H.J. Meier)

Ausziige aus den Flugbuichern von Heinz Pfister und Dr. Hermann Wurster sowie weitere Unterlagen aus dem Archiv der ADL.
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Hinweis

Unser Leser Claudio Luchina, ein passionierter Flugmodellbauer aus Rancho Palos Verdes in Kalifornien (USA), hat 2019 ein se-
henswertes Modell der Focke-Wulf F 19 a gebaut. Dabei diente ihm der vorliegende ADL-Artikel als wichtige Basis. Die notwendi-
gen Konstruktionsarbeiten und den Baufortschritt hat er auf der Internetseite ,Wings of Intent* dokumentiert.

https://wingsofintent.blogspot.com/2019/12/focke-wulf-19a-ente-modified-planet.html

Daraus stammen auch die folgenden drei Farbfotos, entnommen einer Reihe von insgesamt 33 Bildern.
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https://wingsofintent.blogspot.com/2019/12/focke-wulf-19a-ente-modified-planet.html

Gratulation an Claudio Luchina sowohl fiir das exzellente Modell als auch fiir die sehr gut gelungenen Fotoaufnahmen!
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