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Franz Schneider
umn Alter von ca.
45 Jahren.

Der Erfinder:

Franz Schneider (1871-1941)

von Alfred Waldis

Dass Franz Schneider mit seinen
Konstruktionen die Liifte erobern
wiirde, war in seinen ersten 35 Le-
bensjahren noch nicht absehbar. Als
Biirger von Quinten am Walensee im
Kanton St. Gallen wurde Schneider
am 27. September 1871 in Konstanz
geboren. Seine Eltern zogen im fol-
genden Jahr nach Ziirich, wo er die
Volks- und Sekundarschule besuchte.
Mit 17 Jahren begann er eine vier
Jahre dauernde Lehre als Feinmecha-
niker und Elektrotechniker und be-
suchte in der Freizeit Fachkurse.
Nach einer kurzen Tdtigkeit in einer
feinmechanischen Werkstatte in Genf
wurde er 1893 Elektrotechniker fiir
Montage und Apparatebau, spater
Chef bei der Firma Stirnemann und
Weissenbach in Ziirich.

Auf der Suche

nach Perspektiven

Bereits im Jahr 1891 hatte Schnei-
der seinen Militdrdienst in einer In-
fanterie-Rekrutenschule getan. Doch
er verzichtete 1894, nun im Grad ei-
nes Wachtmeisters, auf die Absolvie-
rung der Offiziersschule. Er plante
ndmlich, ins Ausland zu gehen, weil
er in der Schweiz keine Perspektiven
fiir sich in seinem Spezialgebiet Elek-
trotechnik sah. Tatsdchlich schickte
ihn sein Arbeitgeber, Stirnemann und
Weissenbach, fiir die weitere Ausbil-
dung zu den Schuckert-Werken in
Niirnberg. Dort befasste er sich bis
1898 besonders mit dem Bau von Bo-
genlampen, Messinstrumenten, Klein-
motoren und Dynamos.

Nach seiner Riickkehr aus Niirn-
berg war Schneider bis 1900 wieder
bei seiner friiheren Ziircher Firma
tdtig, anschliessend bis 1902 als Be-
triebsleiter und Konstrukteur bei der
Firma Atelier fiir Elektrik in Aarburg.
Von 1904 bis 1906 begegnete man
Schneider in einem Elektro-Unterneh-
men in St. Quentin bei Paris als Chef
der Fabrikation und Konstruktion fiir
Messinstrumente, Bogenlampen und
Kleinmotoren. 1907 berief ihn Edou-
ard de Niéport (1875-1911) zur Fiih-
rung seiner Fabrik fiir Magnetziinder
und Ziindkerzen in Suresnes bei Paris.
Unter der technischen Leitung von
Franz Schneider erwarb sich das Un-
ternehmen einen ausgezeichneten
Ruf, besonders bei der Herstellung
von Ziindapparaten.
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Edouard de Niéport:

Vorbild und Freund

Das Zusammentreffen mit Niéport
erwies sich als entscheidendes Ereig-
nis fiir das weitere Leben von Franz
Schneider. Denn Niéport war ein be-
geisterter Techniker und befasste sich
zundchst mit mechanischen Proble-
men, vor allem auf dem Gebiet des
Automobilsports. 1908 wandte er sich
der Fliegerei zu, fasziniert von franzo-
sischen Pioniertaten wie dem ersten
Motorflug von Alberto Santos-Du-
mont sowie den Fliigen von Charles
und Gabriel Voisin, Henri Farman und
Louis Blériot. Edouard de Niéport
stand nicht nur in Kontakt mit diesen
Flugpionieren, er erwarb auch selbst
das Pilotenbrevet und griindete 1909
unter dem Namen «Société Anonyme
des Etablissements Nieuport» in Issy-
les-Moulineaux eine Firma zur Kon-
struktion von Flugzeugen.

Angesteckt von der Begeisterung
Niéports fiir die Fliegerei, begann sich
Schneider ebenfalls fiir dieses neue
Tatigkeitsgebiet zu interessieren -
wenngleich er selbst niemals Pilot
wurde. Niéport erkannte die techni-
schen Fahigkeiten seines Mitarbeiters,
der bald zu seinem Berater und mass-
gebenden Mitkonstrukteur wurde. So
entstand bereits 1909 in gemeinsamer
Arbeit das erste Flugzeug, der Ein-
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decker N-1, mit dem Niéport am
19. Dezember in Issy-les-Moulineaux
der erste Flug gelang. Das Flugzeug
wurde jedoch im folgenden Jahr
schwer beschidigt - eine grosse Uber-
schwemmung hatte die Hallen in Issy
unter Wasser gesetzt.

Schnelle Nieuport-Flugzeuge

Niéport und Schneider liessen sich
davon nicht entmutigen und began-
nen sogleich mit der Konstruktion
eines neuen Apparates. Dieser war
bereits technisch deutlich verbessert.
So entwickelten sie ein neues Fliigel-
profil, bei dem die Vorderkante stark
gewolbt war und spitz zulief. Durch
genaue Festigkeitsberechnungen konn-
ten sie die Anzahl der Spanndrahte

Edouard de Niéport

in seinern Eindecker.
Typisch [iir dieses
Modell war der grosse
Querschnitt des aero-
dynamisch vorteilhaft
geformten Rumpfes,
aus dem nur der Kopf
des Prloten heraus-

ragte.

Nieuport N-1, 1910.



Nieuport Eindecker
N-2, 28 PS-Zweizylin-
der, 1910.

und Streben reduzieren und so den
Luftwiderstand vermindern. Der Rumpf
war gedrungen und vollstandig be-
spannt, nur der Kopf des Piloten ragte
heraus. Der vordere Rumpfteil mit
dem Motor war bis zum Pilotensitz
mit Aluminiumblech verkleidet, und
auch das Fahrgestell wurde verein-
facht. Als Triebwerk konnte der aus
dem ersten Apparat gerettete, wasser-
gekihlte Zweizylinder Darracq-Motor
mit 28 PS weiterverwendet werden.
Der Eindecker vom Typ N-2 hatte
bei einem Gewicht von 340 kg eine
Spannweite von 8,6 m und eine Flii-
gelfliche von 14 m?.

Dieses Modell blieb das Grundmus-
ter fiir die spdteren Renneindecker.
Es erbrachte den Beweis, dass ein
Flugzeug mit einer aerodynamisch
glinstig ausgelegten Formgestaltung
auch bei geringer Motorenstdrke rela-

keit von 120 km/h, einen Monat spa-
ter in Chalons sogar 140 km/h. Kurz
danach konnten Nieuport-Flugzeuge
zwei weitere Erfolge verzeichnen: Am
1. Juli 1911 stellte Charles T. Wey-
mann beim Gordon-Bennet-Wettflie-
gen in Christchurch (England) mit
160 km/h einen neuen Geschwindig-
keitsrekord auf. Und am 8. September
1911 gewann Emmanuel Hélen den
Coupe Michelin von Etampes - er legte
in 14 Stunden und 4 Minuten die Stre-
cke von 1250 Kilometern mit drei Zwi-
schenlandungen zurtick.

Der erste Looping

der Luftfahrtgeschichte

In den folgenden Monaten wurde
ein weiteres Flugzeug entwickelt, wie-
derum ein Eindecker mit grosserer
Spannweite: 11,5 m und 23,5 m? Flii-
gelfldche. Dieses war zudem das ers-

tiv hohe Geschwindigkeiten erzielen
kann. So vermochte sich das 28 PS-
Flugzeug beim Flugmeeting von
Reims im Juli 1910 gegentiber Appara-
ten mit 50 und mehr PS zu behaupten.
Mit einem 100 PS-Gnome-Rhone-Mo-
tor ausgertistet, erzielte Edouard de
Niéport am 11. Mai 1911 in Mourme-
lon-Le-Grand die Rekordgeschwindig-

socpuanntt ght 88,8

1

i ﬂﬂ;

te zweisitzige Flugzeug tuberhaupt.
Beim Militarflugzeug-Wettbewerb von
Reims im Oktober und November 1911
war dieser Zweisitzer besonders er-
folgreich: Charles T. Weymann stellte
damit auf der 300 km-Strecke Reims-
Amiens-Reims mit 117 km/h einen
weiteren Geschwindigkeitsrekord auf.
Auf Verlangen der franzdsischen Mili-
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tarbehorden wurde dieses Flugzeug
zum dreipldtzigen Typ «Concours Mi-
litaire» weiterentwickelt. Die Firma
Nieuport konnte davon gleich zehn
Exemplare an das Militdar absetzen;
weitere Exemplare gingen nach Italien
und Russland. Eines dieser Flugzeuge
war es auch, mit dem laut einer
Zeitungsmeldung am 27. August 1913
der russische Flieger Pjotr Nikolaje-
witsch Nesterow erstmals in der Ge-
schichte der Luftfahrt einen Looping
vollbrachte.

Spendensammlung

in der Schweiz

Auch in der Schweiz, der Heimat
von Franz Schneider, fanden die
schnellen und wendigen Nieuport-
Flugzeuge Aufmerksamkeit: So regte
Anfang 1912 der freiburgische Offi-
ziersverein, «beunruhigt durch die Ge-
fahr fiir die Zukunft, die durch die
Gleichgiiltigkeit entstehen konnte»,
im ganzen Land eine Geldsammlung
an, zundchst fir 500000 Franken,
um zehn Aeroplane nach dem franzo-
sischen Militarmodell «Nieuport» an-
zukaufen und die nétigen Piloten aus-
zubilden.

Damit wurde eine Bewegung ausge-
16st, die fiir die Militdraviatik von gros-
ser Bedeutung werden sollte. Denn

die schweizerische Offiziersgesell-
schaft beschloss an ihrer Generalver-
sammlung vom 1. Dezember 1912 in
Freiburg, eine nationale Sammlung
zur Schaffung einer schweizerischen
Militaraviatik zu lancieren. Der Spen-
denaufruf an das Volk erbrachte dann
im folgenden Jahr 1,728 Millionen
Franken, eine fiir die damalige Zeit
ausserordentlich hohe Summe.

Ein todlicher Unfall

Edouard de Niéport stiirzte im
September 1911 wahrend der franzosi-
schen Manover in der Nahe von Ver-
dun ab und erlag seinen Verletzun-
gen. Das Unternehmen wurde von
seinem Bruder Charles weitergefiihrt,
bis dieser im Januar 1913 ebenfalls
den Fliegertod erlitt. 1914 iibernahm
der Konstrukteur Gustave Delage die
technische Leitung des Werkes. Die
Nieuport-Flugzeuge, nun auch als
Doppeldecker, kamen vor allem in
Frankreich zum Einsatz: Besonders
erfolgreich waren wahrend des Ersten
Weltkrieges die Typen C.16 und C.17
sowie seit Juni 1917 der als «Bébé» be-
kannte Typ N-28, den auch beriihmte
Piloten wie Charles Nungesser und
Eddie Rickenbacher flogen. Als die
US-Truppen in Frankreich eingesetzt
wurden, kauften sie gleich 297 Nieu-

Nieuport N-28 C-1
«Bebe», 1917, mit
150 PS-Gnome-Rhone-
Motor, wurde von
den amertkanischen
Truppen in Frankreich
eingesetzt, landete
wegen Motorensto-
rung 1918 bet Solo-
thurn und wurde
nachher in die
Schweizer Flieger-
truppe integriert.
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Albert Rupp vor
«seinem» L. V.G.-
Doppeldecker C-III.

Pilot und Konstrukteur:

Albert Rupp (1885-1958)

Der Schweizer Albert Rupp kam
1913 als Chefpilot und Einflieger
zur Luft-Verkehrs-Gesellschaft in
Berlin-Johannisthal. Er war u.a.
Fluglehrer fiir Prinz Sigismund von
Preussen und gewann viele Preise.
1916 gab Rupp seine fliegerische
Tdtigkeit auf und widmete sich bis
1943 ganz der Konstruktion und
Fabrikation seiner Propeller-Nabe.
Diese hatte er wahrend seiner Pilo-
tenlaufbahn entwickelt und er-
probt. Sie wurde zu einem Begriff
im Flugzeugbau, da sie mit einer
einzigen, zentralen Druckschraube
befestigt war und ein viel rascheres
Montieren und Wiederlosen des
Propellers ermdglichte. Rupp kehrte
vor Ende des Zweiten Weltkrieges
in die Schweiz zurlick. Seine Werk-
statten wurden 1945 durch die Rus-
sen liquidiert.

port N-28-Doppeldecker. Ein solcher
Apparat musste im Sommer 1918 in
der Nahe von Solothurn wegen Moto-
renstorung notlanden. Er wurde vom
Schweizer Militdar repariert und so-
gleich der Fliegertruppe zugeteilt. 1922

gewann Robert Ackermann mit dieser
N-28 C.1 am internationalen Flugmee-
ting in Diibendorf die Kunstflug-Kon-
kurrenz. Das Flugzeug ist der Nach-
welt erhalten geblieben und befindet
sich heute im Fliegermuseum in
Diibendorf bei Ziirich. Eine weitere
N-28 C.1 «Bébé» - die Eidgenossen-
schaft erwarb 1923 aus franzdsischen
Uberschussbestdnden 14 Exemplare -
stand bis 1930 im Einsatz und ist
nun im Verkehrshaus der Schweiz in
Luzern ausgestellt.

Berufung nach Berlin

Nach dem Tod seines Freundes
Edouard de Niéport blieb Franz
Schneider noch zwei Monate in Paris,
um dann dem Ruf der Luft-Verkehrs-
Gesellschaft (L.V.G.) Berlin-Johannis-
thal zu folgen. Die Empfehlung hierzu
gab der Schweizer Albert Rupp
(1885-1958). Dieser war zuerst bei
den Antoinette-Flugzeugwerken in
Paris tdtig, von 1911 an dann Chefpilot
und Abnahmeflieger der Albatros-
Flugzeugzeugwerke in Berlin und ab
1913 Chefpilot der L.V.G.

Die L.V.G. wurde 1910 von Arthur
Miiller als «Luftfahrtbetriebs-GmbH»
gegriindet und im folgenden Jahr um-
benannt. Sie unternahm vorerst Pas-
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sagier- und Reklamefahrten mit dem
Parseval-Luftschiff P-VI, diese Tatig-
keiten brachten jedoch keinen Ge-
winn. Im folgenden Jahr nahm die
L.V.G. daher den Bau von Motorflug-
zeugen auf. Doch die Herstellung von
Albatros-Farman-Kopien erwies sich
als Misserfolg - das Unternehmen ge-
riet in Schwierigkeiten.

Ein Glucksfall fur die L.V.G.

Deshalb war es ein Gliicksfall fiir
die L.V.G., dass Franz Schneider An-
fang 1912 die Funktion eines Chef-
konstrukteurs und technischen Leiters
iibernahm. Er begann mit dem Ei-
genbau von Flugzeugen und leitete
damit ein neues Kapitel der Firmenge-
schichte ein. Er konstruierte unver-
ziiglich einen Eindecker und einen
Doppeldecker, mit denen das Unter-
nehmen auf Anhieb in die Reihe der
erfolgreichsten deutschen Flugzeug-
hersteller aufriickte. Der Eindecker
lehnte sich an die franzdsischen Nieu-
port-Konstruktionen an. Er wurde in

mehreren Versionen, E-I bis E-1V, ge-
baut, so auch mit einem 50 PS-Oerli-
kon-Motor, der an der Allgemeinen
Luftfahrzeug-Ausstellung (ALA) vom
April 1912 in Berlin zu sehen war. Der
Rumpf war im vorderen Teil sehr bau-
chig gehalten und verjiingte sich nach
hinten. Die Tragflichen wiesen das
etwas dickere Nieuportprofil auf, das
an der Unterseite zuerst konkav und
erst danach wie ein gewohnliches Fli-
gelprofil gekrimmt war; sie massen
11 m Spannweite und waren verhadlt-
nismadssig stark gebaut. Die Verspan-
nung bestand aus wenigen krdftigen
Drahtseilen anstelle der bisher {ibli-
chen Vielzahl von Spanndradhten. Der
Typ E-IV war als Renneindecker aus-
gelegt.

Militérische Erfolge

Die Basis fiir den wirtschaftlichen
Erfolg der L.V.G. wurde jedoch Anfang
1913 mit dem Doppeldecker «System
Schneider» gelegt. Dieser fiel durch
seine einfache Bauart und harmoni-

L.V.G.-Eindecker E-11,
System Schneider.

Die von Franz Schnei-
der konstruierten
Eindecker E-I, E-Il
und E-II.



L.V.G.-Doppeldecker,
davor irn Mantel.
Franz Schneider, 1913.

sche Linienfiihrung auf. Er wurde in
der Regel mit einem 100 PS-Sechs-
zylinder-Mercedes-Motor ausgertistet
und entwickelte eine Hochstgeschwin-
digkeit von 130 km/h. Das Flugzeug
vom Typ D-IV {iibertraf in Bezug auf
Schnelligkeit, Stabilitdit und leichte
Steuerbarkeit alle Erwartungen. Nach-
dem sich die Eindecker wie auch die
Doppeldecker aus der Konstruktion
von Franz Schneider als die tberra-
genden Gewinner beim Prinz-Hein-

rich-Flug 1913 ausgezeichnet hatten,
dusserte die deutsche Heeresverwal-
tung Interesse an der D-IV. Die ersten
Bestellungen fiir die Fliegertruppe
liessen nicht lange auf sich warten:
Acht Flugzeuge dieses Typs nahmen
an den Kaisermandvern 1913 in Schle-
sien teil. Damit wurde die neue Flug-
waffe zum ersten Mal eingesetzt,
sowohl zur Aufkldarung als auch fiir
Bombenangriffe.

Standardtyp der

deutschen Armee

Auf Grund der ausgezeichneten
Ergebnisse erkldrte anschliessend die
deutsche Armee die L.V.G.-Schneider-

Doppeldecker zu ihrem Standardtyp.
Zu den Erfolgen dieses Flugzeuges
gehdrten auch mehrere Uberlandstre-
ckenrekorde wie der Nachtflug Strass-
burg - Braunschweig (480 km) sowie
der Ostmarkenrundflug von 1914, in
denen die Schneider-Doppeldecker
gleich vier der ersten Pldtze belegten.
In Fachkreisen galt dieser Apparat als
das beste Militarflugzeug seiner Zeit.
Die Grundsatze dieser Konstruktion
haben von da an den deutschen Flug-

zeugbau stark beeinflusst. 1913 pro-
duzierte die L.V.G. 110 Exemplare,
1914 bereits 600, wovon 590 an die
Heeresverwaltung gingen; die Produk-
tionsflache erhohte sich zu dieser Zeit
auf 24 000 m?2.

Eine der zahlreichen Weiterenwick-
lungen bildete der als L.V.G. C-II be-
kannte Aufklarer, der auch als Bomber
eingesetzt werden konnte; er war zu-
dem das erste deutsche Flugzeug, das
mit einem Beobachter-Maschinenge-
wehr ausgestattet war. Die C-II hatte
einen 160 PS-Mercedes D III-Motor,
eine Spannweite von 10,3 m und eine
Lange von 7,7 m; sie entwickelte eine
Hochstgeschwindigkeit von 130 km/h,
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wies ein Gewicht von maximal 1280
kg auf, erreichte eine Gipfelhche von
5000 m und eine Flugdauer von vier
Stunden.

Produktion des

tausendsten Doppeldeckers

1915 verliess bereits der tausendste
«Schneider»-Doppeldecker das Stamm-
werk in Berlin-Johannisthal. Die Be-
legschaft stieg von 30 Mann im Jahre
1911 auf mehr als 3000 an. Die L.V.G.
beschaftigte in dieser Zeit verschiedene
beriihmte Flugzeugkonstrukteure, so
von 1911 bis 1913 Ernst Heinkel. Die-
ser soll, wie der Luftfahrthistoriker
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Werner Schwipps ausfiihrt, sein Hand-
werk bei Franz Schneider erlernt und
nach eigenem Zeugnis umfangreiches
Wissen gesammelt haben.

Zu den Schopfungen von Franz
Schneider zahlten 1915 auch ein zwei-
motoriges Grossflugzeug, bei dem der
Maschinengewehrschiitze vorne auf
dem Bug stand, sowie das erste Tor-
pedoflugzeug, das von seinem Freund
und Chefpiloten Albert Rupp eingeflo-
gen wurde. Rupp entwickelte auch
eine Propellernabe, die ein rasches
Auswechseln der Luftschraube ermdg-
lichte und als sogenannte Rupp-Nabe
eine grosse Verbreitung fand. Das ge-

Der Doppeldecker
L V.G, Typ DIV,
System Schneider,
galt als das erfolg-
reichste deutsche
Militarflugzeug der
Jahre 1913/14
(Schweizer Bezeich-
nung: C.HI).

L. V.G -Erkundungs-

flugzeug mit 225 PS-
Motor, Konstruktion
Schneider, 1916.



L. V.G G-I erstes,
von Franz Schneider
konstrutertes Gross-
flugzeug, 19185.

Erstes, von Franz
Schneider bel der
L.V.G. gebautes Tor-
pedoflugzeug, 1915.

wissenhafte Wirken und die muster-
giiltigen Vorfiihrungen von Rupp tru-
gen viel zum Erfolg der L.V.G.-Flug-
zeuge bei. Nach seinen eigenen
Angaben soll Schneider in diesen Jah-
ren auch ein Flugzeug entworfen ha-
ben, das, nach Katapultstart, fiihrerlos
auf ein bestimmtes Ziel geflogen
wadre; es sei dann vom Kriegsministe-
rium in Berlin abgelehnt worden, weil
dessen Einsatz angeblich gegen das
Volkerrecht verstosse.

Die Schweiz fasst Interesse

1914 entschied sich das Eidge-
nossische Militardepartement, erst-
malig Militarflugzeuge zu beschaf-
fen. Deshalb lud es am 26. Marz 1914

verschiedene Anbieter zu Probe- und
Vergleichsfliigen auf das Berner Beun-
denfeld ein. Zugelassen waren flinf
auslandische Flugzeugtypen: ein Avia-
tik 100 PS-Doppeldecker (Pilot Charles
Ingold aus Frankreich), ein Lohner 75
PS-Doppeldecker (Pilot Gottfried Ban-
field aus Osterreich), je ein Eindecker
Ponnier 100 PS (Pilot Charles Favre)
und Blériot 100 PS (Pilot Oskar Bider)
sowie ein Doppeldecker Schneider
L.V.G. 100 PS (Pilot Albert Rupp). Das
Vergleichsprogramm umfasste flinf
Fliige in 1000 m Hohe, einen Ge-
schwindigkeitsflug Bern - Miinsingen,
Landungen in unbekanntem Geldnde
und einen Rundflug von 250 km.
Nach diesen Vergleichsfliigen bean-
tragte am 25. April die Kommission
fiir Militdraviatik das Eidgendssische
Militdardepartement, sechs Doppelde-
cker L.V.G. zu kaufen. Ausschlagge-
bend fiir die Wahl war hauptsachlich
der Umstand, dass der Konstrukteur
Franz Schneider ein Schweizer war.
Somit konnte das Flugzeug gewisser-
massen als eine Schweizer Erfindung
betrachtet werden. Der Bundesrat
folgte diesem Antrag und beschloss
am 23.Juni 1914 erstmals die An-
schaffung von Militdrflugzeugen fiir
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die neu zu bildende Fliegertruppe. Er
bestellte in Berlin sechs L.V.G. Dop-
peldecker, System Franz Schneider.

Wegen Ausbruchs des Ersten Welt-
krieges konnten die Apparate von der
L.V.G. nicht mehr geliefert werden.
Am 3. August 1914 verordnete der
Bundesrat die erste schweizerische
Fliegerabteilung. Der Kommandant,
Hauptmann Theodor Real, wahlte ge-
meinsam mit Korporal Oskar Bider
weitere acht Piloten als Militdrflieger

aus und bot sie, teilweise Besitzer
eines eigenen Flugzeuges, auf die
Berner Allmend auf. Zudem wurden
drei Flugzeuge von der Landesausstel-
lung in Bern, darunter der von Albert
Rupp geflogene L.V.G.-Doppeldecker,
requiriert. So bildeten schliesslich acht
unbewaffnete Flugzeuge in sechs ver-
schiedenen Modellen die Erstausriis-
tung der in zwei Geschwader aufge-
teilten Fliegertruppe.

Erstes Patent fiir das

Schiessen durch den Propeller

An die 200 Patente hat Franz
Schneider im Laufe der Zeit angemel-
det. Er war der Erste, der das Patent
fiir das Schiessen eines starren Ma-
schinengewehrs durch den laufenden
Propeller erhielt (Reichspatent Nr. 276
396 vom 15. Juli 1913). Auf diesen Ge-
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danken war er beim Abschrauben des
Verschlusses von der Welle eines
Gndme-Rotationsmotors gekommen.
Die Losung fand er mit einem Unter-
brechungsgetriebe im synchronisier-
ten Maschinengewehr, bei dem eine
Koppelung zwischen Propellerwelle
und Maschinengewehr bestand. Um
eine Schddigung des Propellers zu
vermeiden, war ein Sperrmechanis-
mus fiir den Abzug vorgesehen. Diese
Vorrichtung wurde von der Propeller-

welle aus fortwdhrend in Umdrehung
versetzt und sperrte den Abzug der
Schusswaffe in dem Augenblick, wo
sich einer der Propellerfliigel vor der
Waffenmiindung befand. Doch das
Preussische Kriegsministerium war
nicht besonders interessiert.

Abschusserfolge a la

«Russisches Roulette»

Erst als am 20. April 1915 ein fran-
zosisches Flugzeug vom Typ Morane-
Saulnier, bei dem durch den Propeller
geschossen werden konnte, hinter den
deutschen Linien notlanden musste,
befasste sich die deutsche Heeres-
leitung eingehender mit dieser neuen
Bewaffnung. Das franzosische Flug-
zeug war ausgeriistet mit einer von
Raymond Saulnier am 5. April 1915
patentierten Vorrichtung zum Schies-

Der L.V.G.-Doppel-
decker C-III stiirzte
amn 6. Januar 1917
bei Diibendorf ab
und wurde derart
beschddigt, dass er
abgeschrieben werden
musste. Der Pilot
uberiebte.

Zeichnung von
Schnerder fir das
Deutsche Reichspatent
Nr. 276 396 vomn

15. Juli 1913 fir das
Schiessen durch den
Propelier.



Erstes Kampfflugzeug
mit synchronisiertemn,
starrem und durch
den Propeller schies-
senden Maschiner-
gewehr und bewegli-
chem Beobachter-MG
nach Patent Franz
Schneider vom

16. September 1914.

Fig. Y April 1913

Pat 276396 Kl.77h
Gruppe5 15.3uli 1913

sen durch den Propeller. Diese bestand
im wesentlichen darin, dass die Pro-
pellerbldtter mit Spezialgussplatten
verkleidet waren, um die Kugeln aus
dem vom Piloten bedienten Maschi-
nengewehr abzulenken und damit
Schdden am Propeller zu verhindern.
Mit dieser eher primitiven Losung - sie
erinnert an das «Russische Roulette» -
konnte der bekannte Pilot Roland Gar-
ros lberraschende Abschusserfolge
erzielen, welche die deutsche Luft-
waffe sehr beunruhigten.

Vorherrschaft im Luftraum

Nachdem das Flugzeug konfisziert
war, iibergab das deutsche Militar un-
verziiglich den Garros-Apparat an den
Flugzeugbauer Anthony Fokker, der in

~
Abzugstange 2@
Q=

Schwerin eine Flugzeugfabrik betrieb.
Er erhielt gemeinsam mit seinem Mit-
arbeiter Hermann Liibbe den Auftrag
zur Weiterentwicklung dieses Waffen-
systems. Fokker, dem das Patent von
Franz Schneider bekannt war, brachte
einige Verbesserungen im Unterbre-
chergetriebe bei der Synchronisation
von Maschinengewehr und Motor an;
er riistete damit seinen Eindecker, eine
Fokker E-1, aus, die bereits vom 1. Juli
1915 an eingesetzt wurde. Bald folgten
die Typen E-II und E-III, die insbeson-
dere durch die Abschusserfolge von
Max Immelmann und Oswald Boelke
zum erfolgreichsten Jager jener Zeit
wurden und den Deutschen zu einer -
voriibergehenden - Vorherrschaft in
der Luft verhalfen.

Der eigentliche Erfinder dieser
bahnbrechenden Erneuerung war je-
doch Franz Schneider, der ja bereits
1913 dafiir ein Patent erhalten hatte.
Dies war auch das Ergebnis eines Pro-
zesses gegen Fokker, der von 1915 bis
1922 dauerte: Das Urteil hielt fest,
dass alle Steuerungen, die vom Motor
angetrieben sind, unter das Prinzip-
patent von Schneider fallen.

Von Anfang an erfolgreich war
Franz Schneider hingegen mit seinem
Maschinengewehr-Drehturm, fiir den
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MG-Drehkranz in

ein L.V.G.-Flugzeug
eingebaut; von Franz
Schnerder entwickelt.

er das Reichspatent Nr. 306439 vom
16. September 1914 erhielt. Das Ma-
schinengewehr wurde vom Beobach-
ter bedient; der Drehturm fiihrte sich
rasch bei der Fliegertruppe ein und
wurde in die meisten Flugzeugtypen
eingebaut. Einen Schnelloffner fiir die
Anschnallgurte hatte Schneider be-
reits frither erfunden.

Im August 1914 bewarb sich Franz
Schneider gemadss eigenen Angaben
auf ein Anerbieten des Kriegsministe-
riums in Berlin um die deutsche
Staatsangehorigkeit, die ihm nach nur
14 Tagen zugesprochen wurde. In sei-
nem Testament hatte er denn auch
den gesamten Nachlass, insbesondere
die Nutzung der Patente, seiner neuen
Heimat vermacht.

Das eigene Unternehmen

Zu Beginn des Jahres 1917 verliess
Franz Schneider, nicht zuletzt wegen
interner Differenzen, die L.V.G. und
griindete ein eigenes Unternehmen,
die Franz-Schneider-Flugmaschinen-
Werke GmbH. Hierzu hatte er die in
Liquidation befindlichen Werksan-
lagen der Deutschen Eisenbahn-Spei-
sewagen-Gesellschaft in Seegefeld bei
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Spandau erworben. Dort beschaftigte
er zundchst 125, spater bis zu 250 Per-
sonen. Die kommerzielle Leitung des
Betriebes tlibergab er seinem Schwa-
ger, Heinrich Ammann (1884-1936);
dieser war seit 1910 ebenfalls bei Nieu-
port tdtig gewesen und war von 1912
an technischer Direktor einer in Ita-
lien unter dem Namen «Nieuport-
Macchi» errichteten Flugzeugfabrik.
Die Schneider-Werke, neben einem
Flugplatz gelegen, reparierten aus-
schliesslich Flugzeuge.

Ein ungiinstiger Zeitpunkt

Franz Schneider hatte fiir seine Exis-
tenzgriindung einen ausgesprochen
ungiinstigen Zeitpunkt gewdhlt, stand
doch die Niederlage Deutschlands im
Ersten Weltkrieg unmittelbar bevor.
Zwar konnte er noch einen Kampfein-
sitzer mit einem runden Sperrholz-
rumpf konstruieren. Der Doppeldecker
war mit einem 220 PS-Goebel-Motor
ausgertistet; dieser konnte zur Verbes-
serung der Steigfdhigkeit um einige
Winkelgrade nach oben geschwenkt
werden. Das aussergewohnliche Leis-
tungen versprechende Flugzeug - mit
einer Geschwindigkeit von 260 km/h



1919 zerstorte die
Interalliterte Kontroll-
kommission die deut-
schen Militarflug-
zeuge, darunter auch
den von Schneider
konstruierten Kampy-
emnsitzer.

wdre es bei Kriegsende wohl das
schnellste Militarflugzeug gewesen -
musste auf Weisung der Interalliierten
Kontrollkommission zerstort werden.
Wegen Beschrankungen des Versailler
Vertrages beim Flugzeugbau sah sich
Schneider nach anderen Moglichkei-
ten um, worauf das Unternehmen be-
gann, Eisenbahn-Wagen und -Einrich-
tungen zu bauen. 1922 16ste sich die
Firma auf.

Ein harter Existenzkampf

Mit der Liquidation seines Unter-
nehmens begann fiir Schneider ein
harter Existenzkampf. Er war ein
hochbegabter und vielseitiger Inge-
nieur, aber kein Geschdftsmann. Seine
zahlreichen Erfindungen vermochte
er nicht gewinnbringend einzusetzen.
Zudem hatte er durch die Inflation
sein gesamtes Vermogen verloren. Er
fiihrte die verschiedensten Tatigkeiten
aus; so baute er beispielsweise Ra-
dioapparate und kleine Maschinen.
Zudem befasste er sich noch mit Zu-
kunftsprojekten wie dem eines Zwei-
schwimmer-Transozeanflugzeugs mit
Kabinen im Fliigel. Den 60. Geburts-

tag verbrachte er an seinem Wohnsitz
in Berlin.

Letzte Jahre in Japan

1937 begab sich Franz Schneider
auf Einladung eines japanischen Ge-
nerals nach Tokio. In diesem Zusam-
menhang sei darauf hingewiesen, dass
1914 die L.V.G. zwei Schneider-Dop-
peldecker nach Japan lieferte, wo sie
in Lizenz nachgebaut und in der ja-

panischen Luftwaffe eingesetzt wur-
den. In Japan ist Franz Schneider als
Berater des Luftfahrtministeriums
und grosser Flugzeugwerke zugezo-
gen worden. Am 24. Mai 1941 erlag
er, siebzigjahrig, einem Herzversagen
in Tokio, wo er auch seine letzte Ru-
hestatte fand.

Anmerkung des Autors:

Trotz intensiven Nachforschungen
konnten iiber Franz Schneider weder
in Deutschland noch in der Schweiz
ndhere Angaben tiber seine personli-
chen Verhdltnisse — er war verheiratet
und hatte Kinder - sowie iiber seinen
Aufenthalt in Japan gefunden werden.
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Tetlauszuyg

Auszug aus dem Ver-
zeichnis der Patente

derureigenen Fatente von Franz Schneider Berlin,  vor fran sctneider
welche im Flugzeughbau und fiir die Bewaffung ror: Flugzeugen Ferwendung fine
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Chronik
1871 27. September: Geburt in Konstanz, als Biirger von Quinten (SG)
1888 Lehre als Feinmechaniker und Elektrotechniker
1893 Elektrotechniker, spater Chef bei der Firma Stirnemann und
Weissenbach in Ziirich
1894 Ausbildung beim Elektro-Unternehmen Schuckert in Niirnberg
1900 Betriebsleiter bei dem Atelier fiir Elektrik in Aarburg
1904 Konstrukteur bei der Compagnie Générale Electrique in
St. Quentin
1907 Technischer Leiter der Fabrik fiir Ziindapparate von Edouard
de Niéport in Suresnes/Paris
1909 Erster, gemeinsam mit Niéport gebauter Eindecker N-1
1911 Verschiedene Rekordfliige sowie Bau des dreipldtzigen Typs
«Concours Militaire»
1912 Chefkonstrukteur bei der Luft-Verkehrs-Gesellschaft (L.V.G.)
Berlin-Johannisthal
1913 Bau des Doppeldeckers D-1V, System Schneider
Reichspatent fiir Schiessen durch den laufenden Propeller
1914 Bau des Doppeldeckers C-1I mit Maschinengewehr, Bestellung
von sechs Doppeldeckern, System Schneider, durch Schweiz.
Bundesrat, jedoch nicht geliefert wegen Ausbruch des Ersten
Weltkrieges
Schneider wird deutscher Staatsangehoriger
Reichspatent fiir Maschinengewehr-Drehturm
1917 Austritt aus L.V.G. und Griindung der Franz-Schneider-Flug-
maschinen-Werke in Seegefeld /Spandau
1922 Auflosung der Firma, Ubernahme von Gelegenheitsarbeiten
1937 Einladung nach Japan, Tatigkeit als Flugzeugbauberater im
Luftfahrtministerium und in Flugzeugwerken
1941 24. Mai: Tod in Tokio

26



	Der Erfinder : Franz Schneider (1871-1941)

