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man sie aus zwei Lagen Holz zusammenleimt (Fig. 25)

und mit Leinewand bewickelt. Dadurch wird Ver-

ziehen der Holme verhindert und die Festigkeit er-.
hoht.. Als Material verwendet man Hsche, Fichte
oder Spruce.

- Die beiden Holme der Tragflichen sind durch die
Rippen untereinander verbunden. Die Rippen geben
dem Fliigel die gekriimmte Form. Sie werden heute
meist als Rahmenrippen hergestellt und bestehen aus
den beiden Gurten ¢ und % (Esche oder Fichte) und dem
Rahmen r (meist Sperrholz oder Linde) (Fig. 28).

Fig. 25. Fliigelholm-Querschnitte.
a = Kastenbolm; b = T-Trigerartig zusammengeleimter Holm.

Um eine stirkere Versteifung zu erhalten, wird
von Zeit zu Zeit eine Kastenrippe eingeschaltet
(Fig. 28¢c). Der Abstand von Rippe zu Rippe betrigt
gewshnlich etwa 24—30 cm.

Um der Fliigelfliche die Festigkeit zu sichern,
sind im Innern zwischen den Holmen Stahlrohr-
stiitzen angebracht, die sog. Distanzrohre. Von
ihren Befestigungsschuhen gehen die inneren Diagonal-
verspannungen aus. Diese Innenverspannung ist
sehr wichtig, da sie im Fluge den Stirndruck auf-
nimmt (Fig. 57). Sie 1a8t sich schlecht kontrollieren,
da sie im Innern der Bespannung liegt. Zum Nach-
ziechen derselben mufl der Stoff aufgemacht werden.

A = Holmanschliisse zur Befestigung am

Rippen; D = Distanzrohre; J = Innenverspannung.

Tragfliche mit abgenommener oberer Stoffbespannung.

Fig. 26.

R =

H = Hinterholm;

V = Vorderholm;

Rumpf;
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Die Tragflichen sind mit Leinenstoff bezogen, der
durch einen Speziallack imprégniert wird. Damit
der Stoff gut aufliegt, sind zwischen den Rippen noch
diinne Leisten angebracht, die nur den Zweck haben,
die Bespannung zu stiitzen (sog. falsche Rippen).

IMig. 27. Stoffhespannung.

Die unter dem Namen Emaillit, Cellon usw. in
den Handel gebrachten Imprégnierungsmittel ver-
lethen dem Stoff vollkommene Undurchlissigkeit und
Glitte; letzteres kommt der Eigengeschwindigkeit
des Flugzeuges sehr zugute. Gewidhnlicher Leinen-
stoff wird durch Bestreichen mit dieser Masse stramm
wie ein Trommelfell, bekommt groflere Festigkeit, ist

-
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abwaschbar und soll auch feuersicher
sein. Diec Masse kann pleich als Klehe-
mittel verwandt werden.

Vorderholm ;

. -

Fig. 28b. Federndes Rippenende
(Eschenholz).

. R = Rahmen; V -

= Unterer Gurt
Hinterholm; a = Anstellwinkel.

Eine lose sitzende Bespan-
nung hat ungtinstigen EinfluB
auf den Witkungsgrad der Ma-
schine, da der Stoff sich unter-
halb des Tragdecks beult und die
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Itig. 28e. " Querschnitt ciner Kastenrippe
aund Rahmenrippe. g,
E=)
)
Fligelkurve dadurch verdndert &
*wird. Zum Aufnageln des Stoffes &
- mimmt man nur kupferne Niigel, g
. b D K ®»
da eiserne den Stoff durchrosten e
wiirden. 'E

Um die Haltbarkeit der Stoffbespannung zu ver-
aroBern, ist sie so aufgelegt, daB die Fasern des Ge-
webes, mit Weberausdriicken Schufl und Kette ge-
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nannt, mit den Rippen und Holmen spitze Winkel
bilden (Fig. 27). S

Der Stoff wird mit Hilfe von Leinenstreifen an
{ den Rippen aufgenagelt. Den hintern Rand bildet
.entweder eine AbschluBleiste oder eine Stahllitze,
bei letzterem entsteht die ausgebogte Hinterkante.

i

Fig. 29. AnschluB fir den Fliigelholm am Rumpf.

Die Tragfliche des Flugzeugs hat mit der Zeit
einige Wandlungen durchgemacht. Die ,,Taube‘ hatte
bei betrachtlicher Fliigeltiefe (2,80 m) drei Fliigetholme ;
der mittlere war durch eine Briicke unter dem Fliigel
versteift. Der normale Zweidecker hat zwei Holme,
Vorder- und Hinterholm, in jeder Fldche.

Das Tragflichensystem des Zweideckers wird auch
die ,,Zelle” genannt. Man kann die beiden Tragdecks,
das Oberdeck und das Unterdeck, nicht beliebig nahe
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zusammenbringen, da die an den Flichen entlang-
flieBenden Luftstrome sich sonst gegenseitig ungiinstig
beeinflussen wiirden. Daher ist der Abstand der Trag-
decks immer etwa der Fliigeltiefe gleich. Als man dann

Fig. 30. : Pig. 31. Tragdeckstiel aus
Federbolzen. Stahlrohr mit Holzverklei-
dung. 8= Stahlrohr; F= Holz-

fillung; V = Verkleidung; z.Luft-

abfluB; L = Leinenumwicklung.

dazu gelangte, die Flugzeuge leichter und fester zu
bauen, kam man so auf den sogen. 11/,-Decker, d. h.
man machte das untere Tragdeck schmal und ver-
wandte nur einen Holm (Fig. 35). Je schmaler die
Fliigel wurden, je mehr konnte man den Abstand ver-
ringern, und so kam man schlieflich auch auf den
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Dreidecker (Fig. 37). Der Dreidecker mit schmalen
Flachen ist insofern giinstig, da er auch den Umstand
ausnutzt, dafl schmale Tragflichen bei gleichem Qua-
dratmhalt einen besseren erl\ungsgrad haben als tiefe.

f

Fig. 32 uw. 8. Zweisticliger Doppeldecker.

Je nach Spannweite des Apparates haben die
Holme 1, 2, 3 oder mehr Beschléige, an denen (beim
Eindecker) die Spannkabel anmelfen oder (beimn
Zweidecker) die Schuhe fiir die Fluoelqtlele ange-
bracht sind (Fig. 39—45).
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57
Bei Spannweiten von ( m genugen heute ein Ver-
spannungspunkt, bis 12 m zwei usw. An den inneren
Holmenden -sind die Anschlufistiicke fir die Be-
festigung der Fliigel am Rumpf angebracht, zur

Fig. 33. Einstieler.

Tie. 2%, Andere Art der Verstrebung.

schnellen und sicheren Befestigung verwendet man
Federbolzen (Fig. 30).

Die senkrechten Stiele (Fig. 31) zwischen den
Flachen sind Stahlrohre, dic entweder schon an
sich tropfenférmigen Querschnitt haben oder durch





