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Grossflugzeuge der Zeppelinwerke Staaken.
Von cand. ing. £. Meyer, Flugzeugfiihrer, Johannisthal.

(Schluss von Seite 286 )

Das Schnellverkehr- Riesenflugzeug Typ 1920.

Im Mai 1919 von den Zeppelinwerke Staaken in Bau
genommen, konnte dieses Flugzeug (Abb. 7 und 8) wegen
mehrfacher starker Behinderung der Arbeiten infolge der
durch den Friedensvertrag geschaffenen Lage erst Ende
September 1920 fertiggestellt werden. Ausschliesslich fiir
Personen- und Giterbeférderung bestimmt, stellt es das
erste seit 1918 in Deutschland gebaute Verkehrsflugzeug
grosser Leistung dar. Sein Erbauer ist Dipl.-Ing. Rohrbach,
der Chefkonstrukteur der Zeppelinwerke Staaken.

Von den bisher gebauten Riesen-Landflugzeugen
kennzeichnet sich das vorliegende dadurch, dass es als
Eindecker und ausschliesslich aus Metall gebaut wird, dass
dessen Fliigel, dem neuzeitlichen deutschen Flugzeugbau
entsprechend, freitragend, bezw. verspannungslos sind
und dass die Motorenwarte sich wihrend des Fluges be-
liebig von einem Motor zum andern begeben konnen.

Als Metall gelangte in erster Linie Duralumin zur
Anwendung. Besonders hoch beanspruchte Organe, z. B.
die Fahrgestellstreben, sind aus Stahl. Die besondere
Eigenart des Baues besteht darin, dass bei der Konstruk-
tion sowohl des Rumpfes als auch aller Flachen die Blech-
beplankung als tragende Haut ausgebildet ist.

Entsprechend der Bestimmung des Flugzeuges wurde
der Hauptwert auf grosse Lebensdauer und grosse Betrieb-
sicherheit gelegt. Deshalb wurden vier von einander voll-
kommen unabhingige Motoranlagen gewihlt. Diese sind
von den Reisenden und den Fihrern vollstindig getrennt.
Da mit den Getrieben der Flugmotoren bisher noch
Schwierigkeiten verbunden waren, wurde der direkte An-
trieb der Luftschrauben gewahlt.

Der Rumpf (Abbildung 9 auf Seite 309) weist im
Grundriss eine sorgfaltig windschnittige Form auf, im
Seitenriss jene eines neuzeitlichen dicken Fliigelprofils.
Bei dieser Formgebung des Rumpfes ist das Streben

Abb, 8. Das 1000 PS-Zeppelin-Verkehrsflugzeug im Fluge.

Im vorderen oberen Teil des Rumpfes sitzen neben-
einander die Flugzeugfiihrer. Die anfangs offenen Fiihrersitze
(Abbildung 9) sind nachtriglich mit einem Verdeck ver-
sehen worden (Abbildung 10). Die Steuerorgane beider
Fiihrer sind miteinander gekuppelt. Dabei gehen von jedem
Steuerhebel aus besondere Steuerziige zu den Steuerflichen,
womit die denkbar grosste Betriebsicherheit dieser Organe
gewihrleistet ist. Zwischen den beiden Fihrersitzen sind
die Gashebel fiir die Motoren und die Kurzschlusschalter
fir die Ziindung angeordnet. Man hat diese Organe hier
nur in einfacher Ausfithrung vorgesehen, da dies fiir alle
Falle am zweckmissigsten erscheint.

Abb. 7. 1000 PS-Ganzmetall-Verkehrsflugzeug von 31 m Spannweite, fiir 3500 kg Nutzlast, der Zeppelinwerke Staakcen.

bemerkenswert, mboglichst alle Organe als Auftrieb erzeu-
gende Korper auszubilden. Es sei hervorgehoben, dass im
Gegensatz zu andern Metallflugzeugen, die Aussenhaut des
Rumpfes selbst tragend ist, sodass das eigentliche Rumpf-
geriist wegfallen konnte.

Im vorderen Teil des Rumpfes ist die Kabine ange-
ordnet, die auf bequemen Sesseln Platz fiir zwolf Fluggiste
bietet; ausserdem konnen auf sechs Not-Sitzen noch weitere
sechs Fluggaste untergebracht werden. Der allervorderste Teil
des Rumpfes wurde von Sitzen freigehalten, und als Pantry
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ausgestattet; bei etwaigen schlechten Landungen auf un-
gtnstigem Geldnde soll er als Kollisionsraum wirken. Beim
Start und bei der Landung darf deshalb dieser Raum nicht
betreten werden; da er nach vorn eine vollkommen freie
Aussicht bietet, diirfen ihn die Reisenden dagegen wihrend
des Fluges beniitzen. Die Einstiegtiir zur Kabine befindet
sich in der Rumpfspitze des Flugzeugs (Abbildung g).
Eine besondere Konstruktion der Kabinenfenster gestattet,
diese im Bedarfsfalle schnellstens zu entfernen. An den
Raum fir die Fluggéaste schliessen sich hinten die Wasch-,
die Post- und die Gepickriume an; hinter diesem liegt
noch der Raum fir die funkentelegraphische Station. Um
an ihre Pliatze zu gelangen, besteigen die Flugzeugfiihrer
und die Motorwarte das hintere Ende des Rumpfes und
gehen an dessen Oberseite bis zu einer Einsteigdffnung
hinter den Fihrersitzen. Das Gepidck wird durch eine
Oeffnung in der Oberseite des Rumpfes unmittebar in den
Gepickraum gebracht.

Der Flugel lauft durch den oberen Teil des Rumpfes
hindurch, aus dem er auf beiden Seiten in sorgfaltigen
Uebergingen herauswichst. Zu deren Bau diente gleich-
falls Duralumin in Form von Blechen, wobei die Aussere
Blechhaut zur Aufnahme der Beanspruchungen mit heran-
gezogen ist. Die Abbildungen 11 und 12 lassen die Kon-
struktion der Fligel erkennen. Die Fliigelhaut ist mit auf-
genieteten Hohlrippen versehen, die als Versteifung dienen.
Von wesentlicher Bedeutung ist, dass sie (iberall so stark
gewihlt worden ist, dass durch ortliche Beanspruchungen,
wie z. B. durch am Flugzeug arbeitendes Personal, keine
Beschidigungen oder dauernde Formverinderungen der-
selben entstehen kénnen. Vom unteren Teil des Rumpfes
aus verlaufen etwa nach dem ausseren Drittel der Spann-
weite auf jeder Flugelseite zwei Kabel. Die Metallkon-
struktion des Fliagels mit tragender Aussenhaut gestattet,
diesen Kabeln eine so grosse Verspannung zu geben, dass
keine besonderen Gegenverspannungen erforderlich sind.
Die beim Landen in den Fliigeln auftretenden Beanspru-
chungen werden lediglich von der Metallkonstruktion auf-
genommen.

Im Innern des Fliigels liegt ein Betriebsgang (Abb. 12),
durch den die Motorwarte vom Rumpf aus jederzeit zu
den Motoranlagen gelangen konnen. Die Moglichkeit, Per-
sonen im Innern des Fligels unterzubringen oder durch
den Fligel hindurch zu den Motoren gelangen zu lassen,
ist hier erstmalig durchgefiihrt worden. Auf der Vergaser-
seite jedes Motors ist ein Raum fiir einen Motorwart an-
geordnet. In diesem Raum kann der Motorwart in vollig
gegen den Fahrtwind geschiitzter Weise den Motor beob-

Abb. 10. Geschlossene Fiihrer-Kabinen des Zeppelin-Flugzeuges.

achten und innerhalb gewisser Grenzen Reparaturen an
dem Motor ausftthren. Der Vorteil der Anordnung des
Betriebsganges im Fliigel beruht vor allem darin, dass man
nicht fiir jeden Motor einen besonderen Motorwart haben
muss und dass ferner bei grsseren Storungen zwei Motor-

warte an demselben Motor arbeiten kénnen. In dem Be-
triebsgange sind die Kabel fiir die Querruderbetitigung,
die Vergaserziige und die Benzinleitungen angeordnet. Wh-
rend des Fluges findet eine Beliiftung des Betriebsganges
statt, der im dibrigen durch die Abwirme der Motoren
immer etwas abgewarmt ist. Der Motorlarm ist darin stark
gedampft, wodurch eine gute Verstindigung zwischen der
Mannschaft moglich ist.

Die vier Motoren sind nebeneinander am Vorderrand
der Flugel auf kraftigen Konsoltragern gelagert (s. Abb. 11),

Abb. 11. Querschnitt durch den Fliigel des 1000 PS-Ganzmetall-
Flugzeuges der Zeppelinwerke Staaken. — Masstab 1:50.

zum grossen Teil liegen sie im Innern des Fliigels. Es
sind Maybach-Motoren von 260 PS Leistung, von denen
jeder mit der zugehorigen Luftschraube und den Betriebstoff-
Behiltern eine vollkommen selbstindige Anlage bilden.
Die Kiihler schliessen die Motoranlagen gegen vorne ab.

Durch diese hier erstmalig zur Ausfiihrung gelangte
Bauart ist in besonderem Masse eine weitere Annaherung
an das ideale ,Nur-Tragflichen-Flugzeug® erreicht, wie sie
bisher bei Riesenflugzeugen noch nicht bewirkt worden war.
Die gewihlte Anordnung von vier nebeneinander liegenden
und {iber einen betrichtlichen Teil des Fliigels verteilten
Motoren und die entsprechende Verteilung der Luft-
schrauben bietet den Vorteil, dass die Massenverteilung
die Entwicklung einer leichten Bauart fordert, sowie den
weiteren Vorteil, dass auch die Vortriebsverteilung eine
leichte Bauart begiinstigt.

Die Behilter fiir die Betriebstoffe sind im Innern
des Fliigels in vollkommen abgeschotteten und sorgfiltig
beliifteten Raumen untergebracht. Das Fassungsvermogen
der Behilter geniigt fiir sechs Flugstunden bei Vollgas.

Abb. 12, Betriebsgang im Fliigelinnern des Zeppelin-Flugzeuges.

Das Fahrgestell zeichnet sich durch grosse Einfachheit
aus (vergl. Abbildung 7). Auf jeder Seite ist ein selbstan-
diges Teilfahrgestell vorhanden, das von einer einzigen
Vertikalstrebe und von zwei annihernd horizontalen Streben
gebildet wird. Diese beiden horizontalen Streben greifen
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am unterem Teile des Rumpfes an und laufen aussen in
einem Punkte zusammen. Von diesem Treffpunkt der beiden
horizontalen Streben aus verlduft die vertikale Strebe
nach einem Punkte des Fliigels, der zwischen der beiden
Motorenanlagen der betreffenden Seite liegt. Die Fahr-
gestell-Federung liegt in den beiden vertikalen Streben.

Die Querruder sind ausgeglichen. Das Leitwerk be-
steht aus einer freitragenden Dampfungsfliche und aus
einer oberhalb des Rumpfendes angeordneten Kielfliche
(Abbildung 13). Das Hohensteuer ist zweiteilig und ebenso
wie das Seitensteuer
ausgeglichen.

Das Leergewicht
des Flugzeugs be-
tragt rund 5000 kg.
Bei weiterer Ent-
wicklung dieser Bau-
art ist mit einer Ver-
ringerung desselben
zu rechnen, die jetzt
schon zu mindestens
soo kg vorausge-
sehen werden kann.
Schon ausdem Leer-
gewicht von 5000kg
ist im Vergleich zu
den anderen Riesen-
flugzeugen zu er-
sehen, dass beson-
ders im Riesenflug-
zeugbau durch die
Metallkonstruktion geringere Baugewichte erzielt werden
konnen, als durch die Konstruktion aus Holz und Stoff.
Die Zuladung betrigt etwa 3500 kg, sodass sich ein Voll-
Sewicht von rund 8500 kg ergibt. Die Leistungsbelastung
ergibt sich zu 8,5 kg/PS, die Flachenbelastung zu 8o kg/m?
Diese ausserordentlich hohe und bisher bei Verkehrsflug-
zeugen noch nicht zur Anwendung gebrachte Flichen-
belastung ist nur durch die Verbesserung des aerodyna-
mischen Giitegrades moglich gewesen, die bei der vor-
liegenden Konstruktion erzielt wurde.

Die Geschwindigkeit des neuen Staakener Riesen-
flugzeuges wurde zu 225 kg/h gemessen, bei einer Dros-
selung der Motoren um 8o bis 100 Uml/min noch zu
211 km/h. Das bedeutet eine ausserordentliche Steigerung
der bisher von Grossflugzeugen erreichten Geschwindig-
keiten. Der Aktionsradius betrigt demnach bei 6 h Flug-
dauer 1300 bis 1600 km.

Zum Anlauf und zur Ladung bend&tigt der Apparat
etwa 150 m bei r10 km/h Geschwindigkeit; wihrend des
Ausschwebens betriagt die Geschwindigkeit 130 km/h. Die
grossere Landegeschwindigkeit hat sich insofern als an-
genehm gezeigt, als das Flugzeug bei sehr boigem Wetter
wesentlich weniger durch Bodenbden herumgeworfen wird,

Abb. 9. Bug des Zeppelin-Flugzeuges.

Staaken-

Stuaken R VI | . ;
1916/1918 i Rlc]s(():r:;l/r:((i;clkcr

Bauart Doppeldecker Eindecker
Material Holz und Stoff{ Metall
Motoren 4 XX 260 PS | 4 X 260 PS

Mercedes ‘ Maybach
Spannweite , 42,2 m ‘ 31 m
Linge 22,2 m " 16,5 m
Hohe . 6,5 m | 38m
Fliche 322 m? ‘ 106 m?
Leergewicht 8200 kg ‘ 5000 kg
Zuladung 3200 kg ‘ 3500 kg
Vollgewicht , 11400 kg 8500 kg
Flachenbelastung 35,7 kg/m?® 80 kg/m?
Leistungsbelastung 11 kg/PS 8,5 kg/PS
Geschwindigkeit . 130 km/h | 225 km/h

als dies bei den langsameren Flugzeugen der Fall zu
sein pflegt.

Der weiteren Entwicklung und den weiteren Ver-
suchen mit dieser Maschine darf man mit grosstem Inte-
resse entgegensehen. Leider wurden im Januar 1921 die
Motoren dieses Flugzeuges von der Entente-Kontrollkom-
mission beschlagnahmt, nachdem sie leihweise zur Verfigung
gestellt waren. Dem Vertrag von Versailles entsprechend
mussten die Motoren zerstért werden, wodurch die Ver-
suche auf unbestimmte Zeit unterbunden wurden.?)

Abb. 13. Leitwerk des 1000 PS-Ganzmetall-Flugzeugs der Zeppelinwerke.

Um einen Vergleich des neuen Eindecker-Ganzmetall-
Riesenflugzeuges der Zeppelinwerke Staaken, mit dem in
der vorletzten Nummer beschriebenen Riesenflugzeug Typ
,Staaken R VI“ der gleichen Firma zu gestatten, sind deren
Hauptdaten in der nebenstehenden Tabelle zusammen-
gestellt. Besser als diese kurze dbersichtliche Zusammen-
stellung konnten auch ausfihrliche Ausfithrungen die Ueber-
legenheit des neuzeitlichen Flugzeugbaues iber den der
Kriegsjahre und den Fortschritt im Flugzeugbau nicht ver-

anschaulichen.
*

Bisher unbekannt geblieben war es, dass man die
gleichen Gedanken und Konstruktionsmethoden wie dem
viermotorigen Schnellverkehrs-Rieseneindecker auch einem
kleinern Verkehrs-Eindecker zu Grunde gelegt hat. Es
handelt sich um eine Verkleinerung der hier beschriebenen
Maschine dergestalt, dass die beiden #ussersten Motoren
wegfallen und zwei Motoren im Fligel eingebaut sind und
dass ferner eine ganz freitragende, vollig verspannungslose
Bauart des Flagels gewahlt wurde. Wenn diese neueste
Maschine auch noch nicht fertiggestellt bezw. erprobt
werden konnte, da die Arbeiten durch das letzte Flugzeug-
Bauverbot jetzt wieder auf unbestimmte Zeit unterbrochen
werden mussten, so ist es doch von ausserordentlichem
Interesse, zum Schluss auch die Daten hier noch kurz zu-
sammenzustellen, die man von dieser Maschine schon jetzt
anzugeben vermag, soweit dies auf Grund der Modell-
versuche moglich ist:

Spannweite 19 m Vollgewicht 2550 kg
Linge 10 m Flugdauer 5 bis 6 h
Hohe (max.) 3,35 m Besatzung 2 Mann
Motoren 2 Stiick zu 120 PS Fluggiste 6

Leergewicht 1450 kg Geschwindigk. 200 km/h
Geschwindigkeit mit 1 Motor 160 km/h
Landegeschwindigkeit 100 km/h

Gipfelhdhe 5500 m.
Gerade dieser Neukonstruktion darf man mit ganz
besonderem Interesse entgegensehen.

!) Ks verlautete seither in der englischen Fachpresse (,The Aero”
plane> vom 20. Juli 1921), dass an Stelle der deutschen Motoren vier
300 PS-Fiat-Motoren in dieses Flugzeug ecingebaut werden sollen, um die
hoffnungsvoll begonnenen Versuche fortsetzen zu konnen.
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