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A k t i e n g e s e l l s c h a f t

Als wir das neue Flugzeugwerk bauten, dachten wir nicht nur an die gegenwärtigen 
Aufgaben. W ir waren vielmehr auch bestrebt, die Verbindung mit der Vergangenheit 
herzustellen und ebenso alle Möglichkeiten für die künftige Entwicklung offenzu
lassen. Das gilt nicht nur in räumlicher Hinsicht insofern, als das neue Gelände 
unmittelbar an die alten Werkstätten anschließt und wir bei der Planung der Bauten 
neue Möglichkeiten ins Auge fassen mußten, sondern es gilt auch in geistiger Be
ziehung: den Niederschlag dieses Gedankens finden wir in dem Gebäude der 
Junkers-Lehrschau.

Es mag vielleicht mancher auf den ersten Blick fragen, ob eine solche Ein
richtung wie die Lehrschau, die wir aufgebaut haben, notwendig ist, oder, wenn 
schon, ob es nicht wichtigere Aufgaben gibt als eine solche Schau einzurichten, 
die man eher in einer Technischen Hochschule als in einem modernen Industriewerk 
vermutet. W er von diesem Standpunkt aus unsere Lehrschau betrachtet, der würde 
nicht verstehen, was wir wollen, —  dem bitte ich entgegenzuhalten, was wir mit 
dieser Einrichtung bezwecken:

Sie ist kein Museum, in das ein leidenschaftlicher Sammler alles zusammen
trägt, dessen er habhaft werden kann, bloß um zu sammeln —  in dem bestenfalls 
einmal ein junger Ingenieur ein paar Wochen studiert, um eine Doktorarbeit über 
vergangene Bauweisen anzufertigen. Sie ist vielmehr eine „Lehr-Schau". W ir haben 
sie bewußt so getauft. Das heißt: wir wollen hier in die Vergangenheit schauen, 
um uns für die Gegenwart und für die Zukunft belehren zu lassen.

Der Kreis, für den diese Lehrschau in erster Linie geschaffen worden ist, ist
deshalb die Gefolgschaft der Junkers Flugzeug- und -Motorenwerke.

In der Lehrschau kann jeder sehen, wie sich alles zum Ganzen fügt, ob er
nun gewohnt ist, an einer Steuerfläche zu arbeiten oder an der Drehbank Einzel
teile für die Motoren zu liefern. Hier wird ihm deutlich, wie wichtig die Arbeit ist, 
die er zu verrichten hat. Hier soll ihm auch zum Bewußtsein kommen, daß er 
seine Pflicht gewissenhaft erfüllen muß, weil sie notwendig ist zur Fertigung der 
geplanten Maschine.

Einen b e s o n d e r e n  N u t z e n  verspreche ich mir noch von dem Besuch der 
Lehrschau durch unsere jungen Konstrukteure. Sie können hier an vielen Beispielen 
auch den ideenmäßigen W erdegang einzelner Teile verfolgen und daraus An
regungen für ihre Arbeit aufnehmen. Es ist ein alter Satz: „Aus Fehlern lernt man!"
W ir zeigen deshalb auch die scheinbaren Irrwege, die notwendigerweise begangen 
werden mußten, damit wir den heutigen Stand erreichen konnten. W er weiß über
haupt, ob wir nicht noch einmal diesen oder jenen Gedanken, der hier schon nieder
gelegt ist, später wieder aufgreifen, weil er' unter veränderten Verhältnissen eine 
neue Bedeutung erlangt.

2



Blick in die Junkers-Lehrschau
Links: Die systematische Entwicklung des Junkers-Flugzeugbaues, davor M odelle der bisher gebauten Flugzeugtypen.

Rechts: Die Entwicklung und Probleme des Motorenbaues.

Mitte: F lugzeugbauteile, die die Entwicklung der konstruktiven Gestaltung zeigen. A uf den Tischen Bauelemente und
Stücke aus der Festigkeitsprüfung.



So gestatten wir auch gern den Zutritt zu dieser Lehrschau den Schülern der 
technischen Fachschulen, die einen Teil unserer künftigen Mitarbeiter stellen sollen. 
Sie können hier in Ergänzung ihrer Schularbeit Anregungen aufnehmen, um sie später 
in ihrem Beruf zum Nutzen der deutschen Industrie zu verwerten. Ich sage absichtlich 
Industrie und beschränke mich nicht auf die Luftfahrtindustrie, weil ich überzeugt bin, 
daß von der Leichtbauweise, die bei uns gepflegt wird, auch die Konstruktionen 
anderer W erke befruchtet werden können.

Außer denen, die unmittelbar an der Gestaltung der Luftfahrt arbeiten, wollen 
wir unsere Lehrschau auch gern der großen Menge all derer öffnen, die sich 
für die Luftfahrt begeistern und deshalb den Mitteln, die der Luftfahrt dienen, aller
größtes Interesse entgegenbringen.

Darüber hinaus soll die Lehrschau aber auch unseren ausländischen Interessenten 
und Kunden bei ihren Besuchen in unserem W erk einen Gesamtüberblick über die bisher 
geleistete Arbeit auf dem Gebiet des Metallflugzeug- und des Motorenbaues geben 
und ihnen an Hand von Beispielen den W eg zeigen, der unsere Arbeit charak
terisiert, nämlich: Forschung — Entwicklung — Fabrikation — Verkehr. Auch wollen wir 
unsere Kunden an der Entwicklung teilnehmen lassen, weil durch verständnisvolle Zusam
menarbeit von Hersteller und Abnehmer manch wertvolle Anregung gegeben wird. Als 
Dank dafür haben wir den Luftverkehrs-Gesellschaften eine besondere Tafel gewidmet.

Den verschiedenen Kreisen unserer Besucher entsprechend haben wir die Lehr
schau aufgebaut. Der Fachmann, der sich in die ausgestellten Arbeiten vertieft, wird 
sicherlich viel finden, was ihn interessiert, und vermutlich auch manches, was ihm 
völlig neu ist. Daneben kann sich auch der Laie hier umsehen, ohne befürchten zu 
müssen, daß er das Dargebotene nicht versteht. Haben wir doch auf eine gute 
Übersicht und klare Gliederung des Materials größten W ert gelegt.

Die eine Seite der Halle Ist dem Flugzeugbau gewidmet, während auf der 
anderen Seite der Motorenbau seinen Platz gefunden hat. Die Rückwand der Halle 
zeigt, welcher hervorragende Anteil den Junkers-Werken an der Ausbreitung des 
Luftverkehrs über die ganze W elt zukommt.

Die Anordnung der Flugzeugteile, bei der die einzelnen Stücke eines Flugzeuges 
getrennt worden sind und zusammen mit gleichartigen Teilen anderer Flugzeuge aus
gestellt werden, erklärt sich eben durch den Sinn unserer Sammlung: durch Aufzeigen 
der Entwicklungslinie belehrend auf den Besucher zu wirken. Daß wir dabei nicht 
in den Fehler verfallen sind, uninteressantes Lehrmaterial zusammenzustellen, davon 
kann sich jeder selbst überzeugen. Besonders mögen dies auch die Wandflächen 
dartun, auf denen, nach den Arbeitsgebieten getrennt, in zeitlicher Reihenfolge der 
W erdegang der Ideen dargestellt ist. W ir haben versucht, die an sich etwas spröde 
technische Materie dadurch anschaulich zu machen, daß wir in Schaubildern zeigen, 
wie die Motoren und Flugzeuge entstanden sind, wie die Zielsetzung erfolgte und 
wie sich die Arbeitsmethode entwickelte, die unser W erk charakterisiert. Nicht 
in Bildern fassen lassen sich die Schwierigkeiten, die großen geistigen und seelischen 
Energien, welche hinter dem W erk standen.

Sicherlich werden auch die maßstäblichen Modelle der meisten von uns gebauten 
Flugzeugmuster und die aufgestellten Motoren größtes Interesse finden, nicht zu 
schweigen von der bildlichen Darstellung der Sagen und geschichtlichen Ereignisse, 
die das Streben der Menschheit, sich in die Lüfte zu erheben, von den ersten Zeiten 
bis auf den heutigen Tag wiedergeben.

Die Lehrschau zeigt die Entstehungsgeschichte der Junkers-Werke. Möge der 
Besucher Gelegenheit nehmen, sich hineinzudenken in diese Vorgänge und sich auf 
die technischen Entwicklungsarbeiten und die Qualitätsleistungen zu besinnen, die 
unser W erk großgemacht haben.



S t r ö m u n g s t e c h n i s c h e  
E n t w i c k l u n g  b e i  J u n k e r s

V O N  P H I L I P P  V O N  D O E P P

Mi t  besonderer  Vorliebe bezeicbnete H u g o j u n k e r s  seine technische T ä tigkeit  als „ F  o r - 
s e h e  n“ . F rc i l id i  vers tand  er d a ru n te r  etwas anderes als im allgemeinen d a ru n te r  vers tanden  
wird. Nicht der  E rw eiterung  unse re r  K enn tn is  sollte Forschnngstätigkeit dienen, sondern  dem 
F o r t s c h r i t t  der Technik. Und zwar nicht in der  üblichen A rt organischen Wachstums und 
langsamer Entwicklung, wobei jede r  technische Gegenstand durch allmähliche V erbesserungen 
eine bew ährte  Endgesta lt  ann im m t, die oft den to ten  P u n k t  bedeute t,  wo die Entwicklung zum 
Stillstand kom m t, sondern  durch g r u n d s ä t z l i c h e  N e u g e s t a l t u n g .  E r  w ußte ,  daß 
die technische Entwicklung oft durch zeitbedingte  aber  grundsätzlich unrichtige Schritte sogar 
in falsche B ahnen gelangen kann , aus denen  nu r  durch große, s p r u n g h a f t e  Verbesse
rungen  Abhilfe möglich ist, die auch über den „ to ten  P u n k t“ eines bew ährten  Entwicklungs
p roduk tes  hinweghelfen  können . V o r u r t e i l s f r e i  h e i t  bei B etrachtung technischer 
Dinge, U nbeeinflußtsein von vollzogenen Tatsachen und  v e rb re ite ten  M einungen h ielt Junkers  
fü r  eine notwendige Bedingung fortschrittlichen Schaffens. E r  selbst b a t te  die ausgesprochene 
Fähigkeit ,  den Dingen auf den Grund zu sehen, das W e s e n t l i c h e  k la r  zu erfassen und 
die re la tive Wichtigkeit d e r  verschiedenen Erscheinungsformen richtig gegeneinander abzu
schätzen. E r  pflegte alles aus sich selbst heraus zu arbeiten  und  suchte f rem de M einungen von 
sich fe rnzuhalten ,  so daß er sogar verm ied, auf Gebieten, die ihn gerade  beschäftigten, 
L ite ra tu rs tud ien  zu machen, auch auf die G efahr hin, bereits  B ekanntes  noch einmal zu en t
decken.

E r  sah  es als seine Lebensaufgabe an, auf G rund seiner vorurte ilsfre ien  E rkenn tn is  des 
Wesens der  Dinge, grundsätzliche technische N e u e r u n g e n  zu schaffen und falsche E n t 
wicklungsrichtungen zu unterbrechen. E r  w ar nicht Erfinder im üblichen Sinne des Wortes, 
dessen P han tas ie  neue technische Dinge h e rvo rb r ing t  und  dessen Leidenschaft es ist, diese 
N euerungen  —  gleichgültig, ob sie wirtschaftlich wichtig oder belanglos sind —  krit ik los in 
die W irklichkeit umzusetzen. Seine I d e e n  w aren  nicht so sehr Phan tas iep roduk te ,  sondern 
E r k e n n t n i s s e ,  er war in diesem Sinne weniger Erfinder als Forscher; er sah mit klarem 
Blick den  „technischen B ed arf“ der  Z u k u n f t  voraus und  ging nu r  an  Aufgaben heran , die eine 
um w älzende B edeutung haben  konnten . Seine Ideen  —  die doch n u r  streng logische Folge
rungen aus den von ihm k la r  e rk an n ten  Tatsachen w aren  —  trugen  tro tzdem  den Stempel 
des Originellen, ja P a radoxen , weil sie eben den vo rhandenen  historisch gew ordenen Mei
nungen zuwiderlicfen, und  w urden  deshalb durchaus als etwas überraschend Neues, d. h. als 
Erfindungen em pfunden .

So war es auch, als Junkers  mit seinem Gedanken  des G a n z m e t a l l  - Flugzeuges an die 
Öffentlichkeit t ra t .  Aus der  Empfindung heraus, daß die Schwierigkeiten der Verwirklichung 
des Fluges darin  liegen, daß m an ein Gewicht in die Liifte beben  muß, w aren  alle E rf inder  und 
P ioniere  der  Fliegerei damals bestrebt,  das Flugzeug möglichst l e i c h t  zu machen. Die F lug
zeuge w urden  also zusam m engebaut aus stoffbezogenen, Flügel genann ten  Gestellen, die aus 
möglichst leichtem Baustoff bes tanden  und  durch unzählige S treben  und  D räh te  m ite inander  
und  m it  Fahrgeste llrädern ,  M otor, Führers itz  und  Steuerflächen zusam m engehalten  wurden. 
M an suchte natürlich auch den W iderstand  zu verk le inern , indem m an  die Fliigclprolile, 
S treben und D räh te  möglichst dünn  machte. Das F e r t ig p ro d u k t  entsprach in  bezug auf Griff
festigkeit, S teifigkeit und D auerhaf t igkeit  auch nicht den A nforderungen , die m an  sonst in 
der  Technik zu stellen pflegt.

Junkers ,  der die umwälzende Bedeutung des Flugwesens als einer der  ersten  Ingen ieure  —  
bis dah in  h a tten  sich praktisch fast n u r  technische L aien  dam it befaß t  —  k la r  erfaß te ,  e rkann te  
auch gleichzeitig, daß der  K e rn p u n k t  des F lugproblem s nicht auf dem Gebiete des Gewichtes, 
sondern  dem der S t r ö m u n g s t e c h n i k  liegt. Das Gewicht wird ja durch den M otor
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nicht d irek t  gehoben, sondern  durch V erm ittlung  d e r  Flügel. Die Sclirauhe h a t  deren  W i d e r 
s t a n d  zu überw inden , das Gewicht wird durch A u f t r i e b  getragen, das M aßgebende ist 
also das V e r h ä l t n i s  von A uftrieb  zu W iderstand  (A /W ). E in noch so großes Gewicht 
kann  ohne weiteres hei einem gegebenen Schraubenzug durch den Flügel getragen werden, 
w enn n u r  A /W  genügend groß ist. In  diesem Sinne ist audi ein erheblicher Gewichtsaufwand 
vorte ilhaft ,  wenn dadurch der  W iderstand verm indert  wird, wie z. B. fü r  eine V orrid itung  
zum Einziehen des Fahrgestells  und dergleichen.

Freilich gehört,  hei besd iränk tem  Ausmaß der  Flügelflädie, zum T ragen  eines großen  Ge
wichts eine entsprechend h o h e  F l u g g e s c h w i n d i g k e i t ;  und  die Abmessungen der  
Flügel sollten, um eine teelmisdi befriedigende Festigkeit und Steifigkeit m it  verhältn ism äßig  
geringem Anteil am Gesamtgewicht zu verbinden, möglichst k l e i n  werden. H ieraus folgte 
eine h o h e  F l ä c h e n b e l a s t u  11 g. Freilich ha t  diese eine G renze  durch die L a n efe - 
g e s c h w i n d i g k e i t ;  doch diese Grenze w ar damals noch lange nicht erreicht, und Junkers  
sah richtig voraus, daß man sie durch zweckentsprechend gebaute langhubige und  däm pfende  
Fahrgestelle  w ürde hoch heraufse tzen  können. Durch zweckmäßige Form gebung des Flügels 
und besondere  M aßnahm en  strömungstechnischer A rt  —  h ie rüber  spä te r  —  w ürde  m an 
andererseits  den Höchstauftr ieb  des Flügels und dam it die Grenze der  Flächenbelastung —  
das w ar  Ju n k e rs ’ Ü berzeugung —  noch hoch über das damals gegebene Maß heraufsetzen.

Als H aup taufgabe , die alles überschattet, erschien also die E rhöhung  des A /W . Wie soll 
dieses n u n  geschehen? Die A ntw ort war: Alle Flugzeugteile, die keinen Auftr ieb , sondern 
nu r  W iderstand  erzeugen, müssen en tw eder  ganz fortgelassen w erden  oder, wenn sie un 
umgänglich sind, so um geform t w erden, daß ih r  W iderstand auf einen kleinen Bruchteil des 
bisherigen herahgedrück t  wird und sie zum A uftr ieb  beitragen, oder —  und darin  liegt die 
geniale Erfindung —  es müssen diese Teile i n n e r h a l b  d e r  F l ü g e l  untergebracht 
w erden. H ierzu  müssen die Flügel aber d i c k  sein und ausreichende H o h l r ä u m e  auf
weisen. Die Dicke des Fliigelprofils gesta tte t  aber auch, sie ohne zu großen Gewichtsaufwand 
ausreichend f e s t  und  s t e i f  zu hauen, wodurch d ie  V erspannung überflüssig w ird  und 
verschwinden kann ; die Flügel w erden  f r e i t r a g e n d .  Je  größer die Bauhöbe, u m  so 
geringer das Flügelgewicht und  größer der nu tzbare  H ohlraum ; hieraus folgt der  Vorteil des 
E i n d e c k e r s ,  hei dem die ganze Tragfläche in e i n e n  Flügel g roßer Tiefe  und en t
sprechend g roßer  B auhöhe gelegt ist.

Die bauliche Verwirklichung eines solchen Hohlflügels dachte sich Junkers  nach dem G rund
satz d e r  „ t r a g e n d e n H a u t 1, je tz t  auch als S c h a l e n b a u w e i s e  bezeichnet. Theoretisch 
ergibt diese das kleinste Gewicht, da sie ja einen ohnehin  notwendigen Bauteil —  die A ußen
hau t  —  als T ragorgan  verw endet und H olm e überflüssig macht. Dazu kom m t noch der  Vorteil, 
daß die H au t  dann  dicker gemacht w erden  kann  und dam it ganz von selbst eine höhere  örtliche 
Festigkeit e rhä lt;  sie darf , ohne E rhöhung  des Flügelgewichts, aus Metall ausgeführt werden.

K örp er g le ich en  L uftw iderstandes, an denen  in  den Jahren  
1914/15 im  ersten Junkers-W indkanal in  A achen  grund
legen d e aerodynam ische Forschungen gem acht w urden.



O ben: Erste Junkers-W indkanalanlage A achen  1914. 
U n ten : H eu tige W indkanalanlage in  D essau.

Daß technisch befriedigende Flugzeuge aber aus Metall gebaut w erden  müssen, stand fü r  J u n 
kers von vornhere in  fest, da nu r  Metall die zu fo rde rnde  Z u v e r l ä s s i g k e i t  besitzt. F re i 
lich erfü llt  die Schalenbauweise n u r  dann  diese E rw artungen , w enn die zu ü ber tragenden  K rä f te  
so groß sind, daß die H au t  bereits  durch hohe Zug- bzw. Druekbelastung so dick w erden  m uß, 
daß sie auch ohne an der  K ra f tü b er t rag u n g  nicht te ilnehm ende V erste ifungen k n i c k f e s t  
und ausbeulsiclier wird, also nu r  bei sehr hoher  F l ä c h e n b e l a s t u n g ,  auf die Junkers  
ja auch aus anderen  G ründen  hinzielte.

Je  g r ö ß e r  die Abmessungen des Flugzeuges, um so besser läß t  sich die U nterb r ingung  
der  nicht A uftr ieb  erzeugenden Teile im Flügel bewerkstelligen, denn  der I n n e n r a u m  des 
Flügels steigt ja m it d e r  d r i t ten  Potenz  der  Abmessungen, w ährend  das Gewicht —  bei ge
gebener Grenze der  Flächenbelastung —  n u r  m it dem Q uadra t der  Abmessungen steigen darf. 
Das Flügelgewicht braucht auch nicht s tä rke r  zuzunehm en als p ropo rt iona l  dem Fluggewicht, 
da m it zunehm ender Größe des nu tzbaren  Innenraum s die Lasten  im m er gleichmäßiger über 
die Spannweite  verte ilt  w erden  können , so daß im m er m ehr  Lasten gleichsam unm itte lba r  von 
der L uft  getragen  w erden  und den Flügel nicht m eh r  auf Biegung beanspruchen. D er N u t z -  
1 a s t a 11 t e i 1 wird deshalb m it ste igender Flugzeuggröße nicht k leiner, sondern  eher größer, 
da ja durch die m it dem Verschwinden d e r  W iderstände im Flügel sowie den größeren  A b
messungen des Flugzeuges und somit der V erm inderung  des Einflusses von kleinen U nvoll
kom m enheiten  verbundene V e r b e s s e r u n g  des A /W  der  M otorle istungsbedarf und  somit 
das Motorgewicht kle iner wird. Am E nde  dieser Entwicklung stellt das N u r f l ü g e l 
f l u g z e u g .

F ü r  die Großzügigkeit und K ühnheit ,  m it welcher Junkers  an die Verwirklichung von Ge
danken  ging, die er als richtig e rk an n t  ha tte ,  w ar  es kennzeichnend, daß e r  m ir  im April 1 9  1 4  
sagte, daß er für  Flugzeuge seiner B auart  ein Fassungsvermögen v o n l 0 0 , j a s o g a r l 0 0 0  
F l u g g ä s t e n  fü r  wünschenswert u n d  erreichbar halte.

U nd nun  setzte die F o r s c h u n g s t ä t i g k e i t  ein. Es galt zunächst zu p rü fen , wie d i c k  
ma n  den  F l ü g e l  machen dürf te ,  ohne daß sein W iderstand  zu groß wird, und  zu untersuchen, 
wie m an  den  W i d e r s t a n d  d e r  Teile, die nicht oder  noch nicht im Flügel un te rzubringen  
sind, h e r a b s e t z e n  bzw. sie zur A uftriebserzeugung heranz iehen  könnte .
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Es ist kennzeichnend fü r  die Macht der 
V orurte ile  in der  Technik, daß zu jener  Zeit 
keine d e r  aerodynamischen Versuchsanstalten 
F l ü g e l  p r o f i l e  untersucht ha t te ,  die ein 
V erhältn is  T iefe  zu Dicke von weniger als etwa 
10 gehabt hä t ten .  Man nahm  rein gefühls
mäßig an, daß der  Querschnitt senkrecht zur 
Bewegungsrichtung für  den W iderstand m aß 
gebend sei und suchte diesen möglichst k le in
zuhalten , ohne recht zu p rü fen ,  oh ein dickeres 
Profil ü b e rh au p t  merklich ungünstiger  bezüg
lich A /W  w ürde und um wieviel. Wohl aber 
lagen M eßergebnisse an  geometrischen K ö r
p e rn  —  Kugeln, Zylindern , Scheiben, L u f t
schiffkörpern —  vor, aus denen m an ersehen 
konn te ,  daß bei gleichem Querschnitt der 
W iderstand  außerordentlich  verschieden ist. 
Junkers  ließ sich auf G rund dieser Messungen 
K ö r p e r  g l e i c h e n  W i d e r s t a n d e s ,  
aber  dem entsprechend sehr verschiedener Größe 
machen, und d e r  G rößenunterschied  dieser K ö r
p e r  w ar so f rap p an t ,  daß m an auf den ersten 
Blick zum Schluß kom m en m uß te ,  daß nicht die 
Größe des Querschnitts an sich, sondern  die 
ganze Form gebung ausschlaggebend sei. J u n 
kers pflegte spä te r  zu sagen, daß der Anblick 
dieser K ö rp e r  in  ihm  die Hoffnung wachgehal
ten  hätte , daß d e r  dicke Flügel ohne allzu große 
W iderstandserhöhung  ausführbar  sein würde. 
E r  beschloß, sich durch eigene Messungen Ge
w ißheit  d a rü b e r  zu verschaffen und  b au te  noch 
vo r  dem K riege  einen eigenen W i n d k a n a l ,  
in welchem Modelle von Flügeln und anderen  
Flugzeugteilen einem durch Gebläse erzeugten 
Lufts trom e ausgesetzt und  die am Modell auf- 
t re ten d en  K rä f te  —  besonders der  Auftrieb  
und  der  W iderstand  —  gemessen w erden 
konnten .

Und nun  begannen die U ntersuchungen, die 
in  e iner fü r  Junkers  besonders kennzeichnen
den A rt ausgeführt w urden . Junkers  legte, um 
vorurteilslos zu bleiben, W ert  darauf, nicht nur 
die K om bina tionen  zu untersuchen, die von 
vornhere in  günstig schienen, sondern  auch 
extrem e, von denen er sich nichts versprechen 
konn te ,  die aber  einen guten Einblick in die zu 
untersuchenden Verhältn isse  gaben. Die V er
suchsreihen w urden  so im m er s e h r  u 111 - 
f a s s e n d .  A udi auf s y s t e m a t i s c h e s  
V orgehen  legte e r  W ert,  e r  wollte  Zufällig
ke iten  aussdialten  und  pflegte der  Auswahl 
seiner V ersudisre ihen  stets o r d n e n d e  L e i t -  
g e  d a n k e n  zugrunde zu legen. Als solche 
d ien ten  ihm  folgende Überlegungen: Die S trö
m ung um ein Tragflügelprofil ist im wesent
lichen bedingt durch dessen M ittellinie, und 
zwar in e rs te r  L inie du rd i  den W inkel, den

n ■ ■ ■ n  ~

B e isp ie le  von  Junkers-M odellen  zur U nter
suchung des E influsses der G rundrißform  
und des Seitenverhältn isses (1915/16).
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Fortsetzung der system. Untersuchungen am Einzelflügelquerschnitt

B e isp ie le  von  V ersuchsergebnissen  betreffend  E influß der G rundrißform  und des Seitenverhältn isses (1916).

das h in te re  E nde  dieser Linie m it der  Anström ungsrichtung bildet. Dieser W inkel entscheidet 
über  den A uftr ieb  (Austrittswinkel). Wichtig ist auch der  E in tr i t tsw inkel, den das V o rd e r
ende der  M ittellinie m it der  A nström ricbtung bildet; dieser W inkel soll entw eder Null 
sein, um einen „s toßfre ien  E in t r i t t“ zu gewähren, oder es soll der K opf  des Profils nicht zu 
spitz, sondern  gut g e runde t  sein, um das Profil unempfindlich gegen Abweichungen des E in
trittsw inkels  von Null zu machen. D er V erlauf der  Profilbegrenzung soll im übrigen möglichst 
stetig sein und  h in ten  spitz zulaufen. Diese E rkenntn isse  erscheinen je tz t  als eine Selbstver
ständlichkeit, damals —  vor 20 Ja h re n  —  w aren  sie neu und entsprachen durchaus nicht der 
üblichen Anschauung, nach welcher man gewissen Profilform en geheimnisvolle Eigenschaften 
zuzuschreiben geneigt war.

E ine solche umfassende Reihe von Versuchen, die an e iner sehr großen Spanne von Dicken 
und A ustr it tsw inkeln  ausgeführt w urden , zeigt dann , daß das beste V erhältn is  von Tiefe  zu 
Dicke hinsichtlich A /W  etwa 5— 6 betrug, also weit g rößere r  Dicke, als damals üblich, e n t 
sprach; u n d  daß  verhältn ism äßig  w e n i g  g e w ö l b t e  Profile, und  zwar solche, die eine ebene 
oder konvexe U n t e r s e i t e  ha t ten ,  günstiger waren als die damals gebräuchlichen s tark  ge
w ölbten Profile. Die Junkers-Profile , die bei diesen Versuchsreihen en ts tanden , sind den je tz t  
gebräuchlichen Profilen bereits  recht ähnlich, wenn auch noch etwas s tä rke r  gewölbt. Durch 
diese Versuchsreihen e r fu h r  die V erm utung  von Junkers ,  daß die zu r  F lugrichtung senkrechte 
Querschnittsfläche des Profils fü r  den W iderstand  nicht allein ausschlaggebend sein könne, wenn 
sich die S tröm ung h in te r  derselben w ieder schließen kann , ohne merklich verw irbelt  zu werden, 
eine glänzende Bestätigung.

W eitere  um fassende Versuchsreihen galten d e r  Gestaltung des F l ü g e l  u m  r i s s e  s. Diese 
F ragen  w urden  damals durch P  r  a n d 1 1 und seine Schüler theoretisch geklärt,  jedoch waren 
die Ergebnisse noch nicht so allgemein bek an n t  und  ane rk an n t  wie jetzt. Es ist nun  k e n n 
zeichnend fü r  Junkers ,  daß er sich t h e o r e t i s c h e n  Ergebnissen gegenüber im m er sehr 
r e s e r v i e r t  verhielt. Allzuweit gesponnene theoretische Überlegungen schienen ihm u n 
sicher, insbesondere, w enn es sich um weitläufige m athematische U ntersuchungen handelte . 
Seiner Ansicht nach fü h r te  eine zu ausgiebige und  langdauernde Beschäftigung m it Fo lgerungen 
aus bes tim m ten  Voraussetzungen —  die ja Vernachlässigungen en tha lten  müssen und  deshalb 
nie ganz richtig sind —  dazu, daß m an  die begrenzte  Gültigkeit der  Voraussetzungen vergißt 
und diese Folgerungen, infolge G ewöhnung an sie, fü r  Tatsachen hält .  M an ist bei d e r  Be
urte ilung d e r  W irklichkeit nicht m e h r  unbefangen. N ur  einfache, übersichtliche und  anschauliche 
Überlegungen, de ren  jeder  Schritt einleuchtend und nachprüfbar  ist, ließ e r  gelten  und bedien te  
sich ih re r  mit Meisterschaft, h ie lt  sie jedoch so lange fü r  unsicher, als sie nicht durch V e r 
s u c h e  belegt waren. A ber auch Versuchsergebnissen gegenüber verh ie lt  e r  sich kritisch; ins-
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besondere hinsichtlich der  Genauigkeit derselben gab er sich ke inen  Illusionen h in  und  konn te  
sarkastisch werden, wenn er in physikalischen H andbüchern  auf die großen Unterschiede 
(10 %  und  mehr) stieß, die öfters  zwischen den bis auf 1 °/o genau dargestellten, den gleichen 
Gegenstand betreffenden  Meßergebnissen verschiedener Forscher klafften. Dagegen legte er 
großen W ert  auf Z u v e r l ä s s i g k e i t  der  Versuche, die erst gegeben ist, wenn m ehre re  V e r 
suchsmethoden Ergebnisse von gleicher G rößenordnung  liefern.

Um fassende Versuche über den  Einfluß der U m riß fo rm , die in kennzeichnender Weise an 
M odellen elliptischer und  a n d e re r  stetig ver lau fender  U m riß fo rm  —  denn Junkers  legte 
instink tm äßig  auf Stetigkeit aller Übergänge großen  W ert  —  verschiedenen S e i t e n v e r 
h ä l t n i s s e s  und verschiedener Pfeils te llung ausgeführt wurden, zeigten natürlich, daß zur 
Erlangung ausreichenden A /W  das S e i t e n v e r h ä l t n i s  g r o ß  sein muß und  die Pfcil- 
forin keine merkliche Rolle spielt. Da das Ergebnis m it  seinen Ü berlegungen übereinstim m te, 
wonach die Leistung, die verbraucht w erden  m uß, um  ein bestimmtes Gewicht in der  Schwebe 
zu ha lten , um  so kle iner ist, je g rößer die e r f a ß t e  und abwärts beschleunigte L u f t -  
m e n g e ,  w urde  Junkers  zu einem überzeugten A nhänger h o h e r S e i t e n  V e r h ä l t n i s s e .

Zum V erständnis  dieser E instellung sei da rau f  hingewiesen, daß Junkers  an einen gewaltigen 
A u f s c h w u n g  des L uftverkeh rs  auf Kosten  der bisherigen V erkehrsm itte l  glaubte. Eine 
Vorbedingung h ie rzu  ist aber seine K onkurrenzfäh igkeit  m it den  ä lteren  V erkehrsm itte ln ,  also 
seine W i r t s c h a f t l i c h k e i t ,  d. h. ein hohes N u t z l a s t v e r h ä l t n i s ,  große R e i c h 
w e i t e  und ein g e r i n g e r  V e r b r a u c h .  Voraussetzung fü r  dieses ist ein hohes V er
hältnis  des Auftr iebs  zum W iders tand  (A /W ),  und  fe rn e r  noch, daß  fast im m er bei Geschwindig
ke iten  geflogen wird, die nicht viel g rößer  sind als die, welche dem besten A /W  entspricht. Das 
setzt natürlich eine hohe F lächenbelastung voraus, wenn hierbei noch eine annehm bare  Ge
schwindigkeit in geringer F lughöhe erzielt w erden  soll, da bekanntlich von allen bei e iner ge
gebenen Flächenbelastung möglichen Geschwindigkeiten diejenige des besten A /W  verhältn is
mäßig klein ist. Noch größere  Geschwindigkeiten lassen sich, bei hohem  A /W , bekanntlich in 
größeren  H öhen  erzielen, und Junkers  stellte  sich den Schnellflug auch n u r  als H ö h e n f l u g  
vor. E r  beurte il te  dem gem äß den Flugzeugflügel in e rs te r  Linie nach dem erreichbaren A /W  
und legte auf den M inim alwiderstand —  der  bei ex trem em  Schnellflug in geringer H öhe m aß 
gebend ist —  keinen  so großen  W ert.  Diese Einstellung widerspricht ja den z. Z. h e rv o r
tre ten d en  Bestrebungen  allerhöchster Bodengeschwindigkeit um jeden  Preis, doch scheint sich 
h ier  bereits  ein W andel anzubabnen, und  die Entwicklung dü rf te  w ieder in von Junkers  vor
gezeichneter Richtung zurückpcndcln.

A erodynam ische K ühleruntersuchungen (D ü sen 
küh ler) im  Juhkers-W indkanal (1914).



B e isp ie le  von  M od ellen  für A bsauge- und A usblaseversuche.

Solange das Nurflügelflugzeug aus technischen und, wohl hauptsächlich, aus finanziellen 
G ründen  nicht ausführbar  ist, müssen die nicht in den Flügel h ineinpassenden Teile, in  ers ter  
Linie der  R u m p f , so ausgcbildet werden, daß ih r  W iderstand  möglichst klein  wird. Als 
Idealbild  des R um pfes schwebte Junkers  ein M i t t e l d e c k e r  mi t  s t e t i g  e 11 Ü b e r 
g ä n g e n  zwischen R um pf und Flügel vor, wobei der R um pf so geform t sein sollte, daß er 
auch zum A u f t r i e b  des Flugzeuges beitrug. Die Fragestellung w ar also die gleiche, wie sie 
15 Ja h re  spä te r  durch den G öttinger K reis  erfolgreich bearbe ite t  wurde. Beim praktischen 
F lugzeugbau k am en  solche R üm pfe  aber zunächst nicht in  F rage, deshalb b lieben auch die 
W indkana lun te rsud iungen  in d ieser Richtung bald stecken, da dringendere  Prob lem e be
handelt  w erden  m uß ten ;  jedoch zeigt das erste p rak t isd i  ausgeführte  Junkersflugzeug —  der 
Eiseneindecker —  m it seiner M ittc ldeckerbauart  und den Übergangsstücken vom Flügel zum 
R um pf bereits  Ansätze in der  vorgezeidm eten  Richtung. Aus baulichen G ründen  m ußte  m an 
allerdings spä te r  w ieder davon abgehen. Um das Festigkeitsgerüst des Flügels unun te rb ro d ien  
von Backbord nad i  S teuerbord  durd igehen  zu lassen, m ußte  der M itte ldecker verlassen werden. 
Es blieb fü r  den ja zunächst als beste Lösung e rkann ten  E indecker die W ahl zwischen I I  o c h -  
d e c k e r  und T i e f d e c k e r .  Beide haben  ihre  baidichen und strömungstechnischen Vor- 
und Nachteile. Strömungstechnisch erwies sich der  T i e f d e c k e r  bei g roßen  Anstellwinkeln 
dem Hochdecker unterlegen, bei k le inen  überlegen. Den Richtlinien von Junkers  h ä t te  also der 
Hochdecker besser entsprochen, da Junkers  ja  das Fliegen beim besten  A /W , also bei ve rhä lt
nismäßig großem  Anstellwinkel, als den  wichtigsten F lugzustand ansah. Jedoch w urde aus 
baulichen G ründen  dem Tiefdecker d e r  Vorzug gegeben wegen seines n ied rigeren  Fahrgestells 
und hauptsächlich wegen seiner b ek an n ten  größeren  Sicherheit bei Fahrgestellbrüchen. Beim 
Einmotorenflugzeug w ird  durch den Schraubenstrahl der strömungstechnische Unterschied 
zwischen Hoch- und  Tiefdecker auch verwischt. Doch h a t  Junkers  bis zuletzt das einfache ü b e r 
gangslose Aufsetzen des Rum pfes auf den Flügel fü r  eine aerodynamische Roheit  gehalten  und 
stets einem o r g a n i s c h e n  Z u s a m m e n b a u ,  bei dem  d er  R u m p f  aus dem Flügel durch 
stetige Übergänge gleichsam herauswächst, das W ort geredet.

E in w eiterer  Bauteil, der  dem L ufts trom  nicht entzogen w erden  kann , ist der  K ü b l e  r. Von 
der  Verw endung der  F lügelhaut als K ü h le r  ist schon in den  A nfängen des Junkers-Flugzeug
baues gesprochen worden. Doch die baulid ien  Sdiwierigkeiten des H au tküh le rs  e rsd iienen  so 
groß, d aß  zunächst eine an d e re  strömungstechnisdi befriedigende Lösung gefunden  w erden 
m ußte . Als so ld ie  sdiwebte  Junkers  d e r  a u f t r i e b e r z e u g e n d e  D ü s e n k ü h l e r  vor. 
D anad i sollte ein gew öhnlid ier  L am ellenkühler  in einem in  R um pf oder Flügel geführten , sidi 
zuerst e rw eite rnden  und  dann  w ieder verengenden  K anal  m it abwärts gek rüm m ter  Mittellinie, 
in dessen g r ö ß t e m  Q u e r s c h n i t t  e ingebaut werden. Da der  W iderstand  m it dem 
Q uadra t  der  Luftgeschwindigkeit im K ühler ,  die K ühlw irkung  aber  langsam er als m it d e r  ers ten
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Potenz derselben ansteigt, kann  der W iderstand  des in die Düse e ingebauten K ühlers, bei 
gleicher K ühlw irkung , tro tz  V ergrößerung  seiner Stirnfläche, auf einen Bruchteil des W ider
standes hei f re istehendem  K ühler  herabgesetzt  werden. Die durch die K analw ände e rhöhte  
Reibungsfläche w ürde  durch den infolge K rüm m ung  des Kanals erzeugten zusätzlichen A uftrieb  
w ieder wettgemacht. Tatsächlich haben  W indkanalversuche eine große W iderstandsersparn is  
besonders durch im Flügel eingebaute D üsenkühler  erwiesen.

W a s s e r f l u g z e u g e  w erden m it großen Luftw iders tand  erzeugenden, weil grundsätzlich 
kantigen  Schwimmern oder R üm pfen  ausgestattet.  Junkers  schwebte eine strömungstechnisch 
bessere Lösung vor in Gestalt e iner  T rennung  des kantigen Glcitbodens vom gerundeten  
Schwimmkörper, wobei der  Gleithoden durch verhältn ism äßig  sehr kleine W a s s e r t r a g 
f l ä c h e  11 ersetzt w ird, die ja beim Flug auch zum A uftr ieb  beitragen können. A ußer der 
Luftw iders tandsverm inderung  versprach sich Junkers  auch eine Verbesserung d e r  hyd rodynam i
schen Eigenschaften, und zwar sowohl des W iderstandes, was durch Versuche in einem für 
Schwimmeruntersuchungen beim Flugzeugwerk erste llten  W a s s e r r u n d  l a u f  e inwandfrei 
gezeigt w erden  konn te ,  als auch —  und da rau f  legte Junkers  den g röß ten  W ert  —  das V er
ha lten  bei Seegang, da die eingetauchten Flächen den W ellen der  Wasseroberfläche nicht zu 
folgen brauchen wie ein Schwimmer, und somit viel weniger Stöße aufs Flugzeug übertragen  
dürften .

Wo auch im m er Flugzeugteile  dem L ufts trom  nicht entzogen w erden  konnten , hielt  Junkers  
eine peinlich s a u b e r e  V e r k l e i d u n g  derselben, auch u n te r  erheblichem Gewichtsauf
wand, fü r  d ringend  geboten und  pflegte zu sagen, daß das zusätzliche Gewicht etwa zehnmal so 
groß sein dü rf te  wie d e r  e rsparte  W iderstand.

Ein wichtiger Bauteil des Flugzeuges ist das L e i t w e r k  m it der  Steuerung. Junkers  hielt 
die Ausbildung der  S teuerorgane fü r  eine m eh r  zweitrangige Aufgabe, da sie fü r  die Entwick
lung des Flugzeuges auf lange Sicht nicht von grundsätzlicher Bedeutung  sein könn te ,  und  be
faß te  sich persönlich w en ig 'm it  Steuerungs- und  Stabilitätsfragen. Im  praktischen F lugbetrieb  
ste llten  sich aber bald Schwierigkeiten ein und gaben de r  Junkers-Forsd iungsansta lt  Anlaß, sich 
mit dem Steuerungs- und  Stabili tä tsproblem  und m it L e itw erksbauarten  ganz gründlich zu be
fassen. Längere Zeit hindurch w ar dieses sogar die Hauptbeschäftigung des W indkanals . Der 
Erfolg  blieb nicht aus. Das bei Junkers  gesammelte Versuchsmaterial übertr iff t  in  seiner Reich
haltigkeit  bei weitem die Gesam theit  der  in der W elt l i te ra tu r  veröffentlichten U ntersuchungen 
dieser A r t ;  die gesammelten E rkenn tn isse  über  S tabilitä tsfragen waren  fü r  die Entwicklung 
dieses P roblem s bei de r  deutschen Fliegerei bahnbrechend. Als eine d e r  günstigsten L e itw erks
bauarten  zeigte sich d e r  bei Junkers  entwickelte D o p p e l f l ü g e l  für  Quer- wie auch als 
H öhensteuerung . Über die Ents tehung des Doppelflügcls ist folgendes zu sagen:

B e isp ie le  von  V ersuchs
ergebn issen  an versch ieden  
geform ten  L eitw erk sm od el
len  (1927— 1933).



Eine Verwirklichung (1er von Junkers  angestreb ten  hohen Flächenbelastung setzt F lügel m it 
großem  H ö c h s t a u f t r i e b  voraus. Sehr s ta rk  gewölbte Profile, die dieser F o rd e ru n g  ge
nügen, zeigten hei den Versuchen ein schlechtes A /W  und m u ß ten  deshalb außer  Betracht 
bleiben. Als eines der  ersten Flugzeugwerke ha t  Junkers  zur E rhöhung  des A uftr iebs L a n d e 
k l a p p e n  verw endet, und  zwar in  Gestalt d e r  sogenannten  D o p p e l f l ü g e l  -Anordnung, 
hei de r  Hilfsflügel k le ine r  Tiefe  verw endet werden, die m it ih re r  V o rd e rk an te  un te rha lb  der 
H in te rk a n te  des Hauptflügels d reh b a r  angebracht sind. Die Doppelflügel w urden  systematisch 
im Junkers-W indkanal schon ah 1920 entwickelt. Bekanntlich be ru h t  diese A nordnung  auf der  
E rkenn tn is ,  daß zwei Flügel m it norm alem  Profil, bei denen  die V o rd e rk an te  des Hinterflügels 
u n te r  d e r  H in te rk an te  des Vorderfiügels gelagert ist, e inander  so beeinflussen, daß der  Höchst
auftr ieb  d e r  K om bination  größer ist als die Summe der  H öchstauftriebe der  einzelnen Flügel. 
Diese E rkenn tn is  w a r  bei ausgedehnten Z w e i f l ä c h e n v e r s u c h e n  aus den K riegsjahren 
gewonnen w orden , bekam  aber  einen A nstoß durch das gerüchtweise B ekann tw erden  der W ir
kung der Handley-Page-Schlitze. Junkers  e rkann te  sofort, daß nicht etwa das Durchbrechen von 
Flügelprofilen durch lange Kanäle  —  wodurch zusätzliche W iderstände  ents tehen  müssen —  
das Wesentliche ist, sondern  gerade diese gegenseitige Flügelbeeinflussung.

Die ziemlich intensive Beschäftigung von Junkers  —  der  nach außen  als begeisterter P ion ie r  
des Eindeckers au f t ra t  —  m it M e h r f l ü g e l k o m b i n a t i o n e n  ist kennzeichnend fü r  ihn. 
Im  Gegensatz zu den m eisten  E rfindern , die in den  Bann ih re r  Ideen  gera ten  und  wie durch 
Scheuklappen fü r  alle außerhalb  liegenden Möglichkeiten blind w erden , h a t  Junkers  oft m ehre re  
Lösungen der  P roblem e, die ihn  beschäftigten, -wenn auch m it verschiedener In tens i tä t ,  gleich
zeitig verfolgt. So hoffte er auch durch gegenseitige Beeinflussung m eh re re r  Flügel günstige 
Effekte herausholen  zu können , besonders in Fällen, wo auch bauliche E rw ägungen fü r  die A n
w endung m eh re re r  Flügel sprechen. A ußer  im Falle  des Doppelflügels —  wo die Ä nderung  der 
gegenseitigen Lage der  zwei Flügel eine Anpassung an den jeweiligen F lugzustand ermöglicht —  
sind auch andere  A nw endungsgebiete denkbar.  So ist ja streng genom m en auch der  E indecker 
eine K om bination  des Tragflügels m it  einem L eitw erk  genann ten  k le ineren  Hinterflügel. D er 
Nachteil dieser K om bina tion  ist der lange R um pf, von dem  ja nu r  das vordere  D ritte l  zu r  U n te r 
bringung von Nutzlast ausgenutzt wird. D er lange R u m p f  bedeu te t  nicht n u r  zusätzliches Ge
wicht u n d  W iderstand , sondern  auch ein höheres Fahrgestell und gewisse betriebliche U n
bequemlichkeiten, wie großer P la tzbedarf ,  erschwerter S traß en tran sp o r t  u. dgl. Erse tz t  m an 
das Leitw erk  durch einen zweiten Tragflügel, geht m an also auf eine T a n d e m -  K om bination  
über, dann  kann  m an den R u m p f  kurz  machen und die Last am Boden auf 3 bis 4 gleichmäßig 
belaste te  R äder  verte ilen . Dieser je tz t  in  F rankre ich  als „ P o u  de ciel“  verwirklichte  Gedanke
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ist von Junkers  vor über 10 Ja h re n  im W indkanal in um fassender Weise e rp rob t worden, wobei 
sich eine positive Staffelung der zwei Flügel (wie beim Doppelflügcl) und Steuerung durch den 
Vorderflügcl als strömungstechnisch günstigste Lösung ergab.

Wie fü r  ganz kleine, so erschien Junkers  die M ehrflügel-Bauart auch fü r  g a n z  g r o ß e  
Flugzeug-Ausführungen nicht ungünstig . So beschäftigte ihn schon vor 10 Ja h re n  das P roblem  
des g e f l ü g e l t e n  L u f t s c h i f f e s ,  bei welchem ein Teil des Auftriebs durch seitlich 
des R um pfes angebrachte gegen ihn drehbare  fre i tragende  Flügel erzeugt w erden  sollte. In 
spä te re r  Zeit entwickelte sich daraus das G r o ß r a u m - F l u g z e u g .  Beiden G edanken  liegt 
die E rkenn tn is  zugrunde, daß fü r  manche Zwecke der  den Fluggästen zur  Verfügung s tehende 
R aum  im gewöhnlichen Flugzeug und  e rs t  recht im Nurflügelflugzeug zu k  n a p p wird. A nderer
seits zeigt das Beispiel der Zeppeline, daß der  W iderstand riesiger, aber  gut gefo rm ter  K ö rp e r  
bei nicht allzu großen A nforderungen  an die Geschwindigkeit noch gut zu bewältigen ist. Um 
aber den R aum  eines solchen K örpers  voll auszunutzen, ohne auf Fcstigkeits- und Stabilitäts- 
Schwierigkeiten zu stoßen, m uß m an  sein Gewicht auf zwei oder m ehr  in großem  Abstand 
h in te re inander  befindliche Flügel verteilen. Das Großraumflugzeug unterscheidet sich vom ge
flügelten Luftschiff dadurch, daß die Flügel durch einen erheblichen Abstand vom R um pf 
ge trenn t w erden  sollten; das P rob lem  der W iderstandserhöhung durch gegenseitige B eein
flussung sollte also nicht m ehr  durch organischen Zusam m enbau, sondern  durch möglichste 
T rennung  von R um pf und  Tragflügel gelöst werden, wobei auch m ehr  F re ihe it  in d e r  Wahl 
der  gegenseitigen Lage der  Flügel zu gewinnen war.

Die P roblem e des F l u g z e u g a n t r i e b s  beschäftigten Junkers  nicht w eniger als die 
des Flugwerks. Es w ürde  zu weit gehen, an dieser Stelle die Entwicklung des F l u g m o t o r s  
m it zu behandeln ,  doch sei es gesagt, daß Junkers  schon 1911 seinen liegenden D oppelko lben
m otor  als Vorbild des kom m enden Flugzeugmotors fü r  E inbau  in den Flügel bezeichnet hat. 
In  der  T a t  war die Junkersschc B au a r t  nicht nu r  bezüglich Kraftstoffverbrauch, sondern  auch 
Gewicht und  Massenausgleich zumindest grundsätzlich an der Spitze.

Gefühlsmäßig w ar Junkers  jedoch s tark  zugunsten des S t r a h l a n t r i e b s  eingestellt, 
w enn  h ie ru n te r  der  A ntrieb  durch Rückwärts-Ausblasen eines innerhalb  des Flugzeugs e r 
zeugten Lufts trah ls  vers tanden  wird, im Gegensatz zum Prope lle ran tr icb ,  wo dieser Strahl 
außerhalb  des Flugzeugs en tsteht.  Es ist nicht zu leugnen, daß die V erw undbarke it  der  L u f t
schraube und  die großen Abmessungen des Schraubenkreises gewisse Schwierigkeiten m it 
sich bringen, die beim S trah lan tr ieb  nicht au f tre ten .

Die einfachste A rt  des S trah lenantricbs  is t  der  D ü s e n p r o p e l l e r ,  m it  dem sich 
Junkers  im W indkanal bereits  vor m ehr  als 20 Ja h re n  befaß t  hat. E r besteh t aus einem sich 
nach h in ten  e rw eite rnden  Kanal, innerhalb  dessen etwa an der  engsten Stelle eine verhältnis-

Erste Stud ien  zum  D üsen
p rop eller  im  A achener  

W indkanal (1914).



mäßig kleine Luftschraube angebracht ist. D er  Vorteil ist ein Standzug und  noch annehm bare r  
W irkungsgrad tro tz  k le ine r  Abmessungen und ho h e r  D rehzahl des ro tie renden  Teils, was bau
liche Vorteile  h iete t,  besonders w enn m an bedenk t,  daß der erw eite r te  A ustrittsquerschnitt 
auch rechteckig sein kann . Gedacht w ar die Anwendung hei sehr großen  Flugzeugen und bei 
Luftschiffen, also dort ,  wo die Düse als Innenw and  eines größeren  umschlossenen Raumes 
dienen würde. In  n euere r  Zeit machen ähnliche B auarten  w ieder von sich reden , so die 
Kort-Diisc beim Schiffsantrieb und das Stipailugzeug mit ringförmig den D üsenkanal um 
schließendem Rum pf.

Von allen strömungstechnischen F ragen  beschäftigte Junkers  seit jehe r  die S tröm ung in 
der  D ii s e bzw. dem D i f f u s o r  ganz besonders, und  er e rkann te  deren  w eitgehende Ä h n 
lichkeit m it der F lügelströmung. In  der  T at:  m an e rhä lt  ein Bild der F lügelström ung, wenn 
man sich aus dem Strombild e iner nach h in ten  erw eite r ten  Düse m it  ku rzem  abgerundetem  
E in lauf  ein Stück herausgeschnitten denkt.  An der  engsten Stelle der Düse en ts teh t  ein 
U nterdrück , der nach dem A ustr i t t  h in  allmählich abklingt, gerade  so ist der  Druckverlauf 
der  Oberseite eines Tragflügelprofils. Junkers  drückte diese Ähnlichkeit anschaulich dadurch 
aus, daß er von einem  Flügel, aber  auch von einem  Luftschiffkörper als A u ß e n  d ü s e  
sprach und  sie der  gewöhnlichen Innendüse  gegenüberstellte.

Die Ström ung e iner Inncndüse  kann  m an etwa durch eine kleine Luftschraube erzeugt 
denken  (D üsenpropeller) ,  aber auch durch einen innerhalb  der  Düse nach h in ten  aus
geblasenen D rucklufts trahl ho h er  Geschwindigkeit. D ieser re iß t  die um gehende L uft  m it  und 
mischt sich m it ihr ,  wobei eine verhältn ism äßig  langsame Ström ung, abe r  von g rößere r  L u f t 
masse en ts teh t.  Eine solche Vorrichtung —  S t r a h l d ü s e  bezeichnet —  nann te  Junkers  
e inen „m e c h a n i s c h e n  T r a n s f o r m a t o r “ wegen ih re r  Analogie m it einem e lek
trischen T ransfo rm ato r ,  d e r  ja auch einen schwachen Strom  hoher  Spannung in einen 
s ta rken  '—  also große E lek tr iz itä tsm engen  en tha ltenden  —  Strom schwacher Spannung u m 
wandelt.  Solch ein T ransfo rm ato r  w äre  ja auch dadurch verwirklicht w orden, daß der  Druck- 
lu fts trah l auf eine Turb ine  w irkt, die ihrerseits eine Luftschraube an tre ib t,  doch geschieht 
d o r t  die Energ ieum w andlung  auf Umwegen über schwere und kostspielige Maschinen. Schon 
vor 1910 begeisterte  sich Junkers  fü r  die Aufgabe, einen unm itte lba r ,  d. h. ohne diesen U m 
weg w irkenden  mechanischen T ran sfo rm a to r  erträglichen W irkungsgrades zu schaffen im 
Gegensatz zum bekanntlich sehr k leinen W irkungsgrad der  Strahldüse. Als wichtigstes A n
w endungsgebiet schwebte ihm  wohl d e r  F l u g z e u g a n t r i e b  vor, wo ein gu te r  V ortr iebs
wirkungsgrad n u r  erreichbar ist, wenn der  vortre ibende  L ufts trom  aus e iner großen, aber 
langsam ström enden  Luftm asse besteht.

V ersch ied en e hydrodynam isch untersuchte Schw im m erfom ien .



V orfiih ru ngsm od ell zur V eranschaulichung von  
Schw im m eruntersuchungen im  W asserrum llauf.

W enn m an sich aus e iner S trahldüse ein E lem ent herausgeschnitten denkt,  so erhält man 
ein Flügelprofil m it  einem Spalt an der  Oberseite, aus welchem ein Druckluftstrahl austritt ,  
welches die der  S trahldüse entsprechende A ußendüse darste llen  und  gleichzeitig U nterdrück  
(Auftrieb) und  V ortr ieb  erzeugen würde. A ußerdem  h ä t te  der H ilfsstrahl noch eine be
schleunigende W irkung auf die wandnahe Luftschicht, die durch Reihung an d e r  Flügelober- 
fläche verzögert ist und deshalb Neigung zur Ablösung hat.  Dieses ist der  G rundgedanke 
des D ü s e n f l ü g e l s ,  der, ebenso wie der  „T ran s fo rm a to r“ , Gegenstand vieler und  über 
m ehrere  Jah re  ausgedehnter  Versuche gewesen ist.

Die Versuche, e inen „T ran s fo rm a to r“ m it ausreichendem W irkungsgrad aus der S trahldüse 
zu entwickeln, verliefen  ohne befriedigendes Ergebnis, weil die Mischung der zwei m it ver
schiedenen Geschwindigkeiten aufe inander  e inw irkenden  Lufts tröm e grundsätzlich m it großem 
Energ ieverlust verbunden  ist. E in  T ransfo rm ato r  nach anderem  W irkungsprinzip , hei dem 
die Ü bertragung  der Energie eines puls ierenden  Hilfsstrahles auf den H aup ts trom  nicht durch 
Reihung, sondern  durch d irek te  D ruckwirkung geschehen sollte, m ußte  wegen äußerer  U m 
stände nach einigen Vorversuchen fallen gelassen werden.

Dagegen haben  die W indkanal-Versuche mit D ü s e n f l ü g e l n ,  die außerordentlich  viel
seitig und umfassend w aren, zu gewissen Erfolgen geführt .  Es gelang, sehr hohe A uftriebe 
und ausreichende V ortr iebe  zu erzielen, wobei allerdings der  Vortriebswirkungsgrad, wie 
e rw arte t ,  n iedriger als beim L uftschraubenantrieb  war, besonders bei langsamen Flugzuständen.

Die Versuche b a tten  auch insofern ein wichtiges Ergebnis, als sie gezeigt haben, daß, wenn 
m an die zur Erzeugung des Hilfsstrahles notwendige L uft  d e r  F l ü g e l o b e r s e i t e  e n t -  
n i m m  t , m an  eine w eitere  Auftriebsste igerung verbunden  m it e iner  W iderstandsvcrm inde- 
rung erbält.  Diese Entdeckung geschah noch vor dem H erv o r tre ten  des G öttinger Kreises 
m it dem Gedanken  des A b s a u  g e f l  u g z e u g e s  und  füh rte  zu s e h r  ausgedehnten 
systematischen Untersuchungen der  Absaugewirk ung an und fü r  sich.

Junkers  schwebte als letztes Ziel der  Ersatz des Luftschraubenantriebs durch S trah lan tr ieb  
eines ro t ie renden  G e b l ä s e s  vor. Es kam  h ie r fü r  u. a. der  F r e i k o l b e n k o m p r e s s o r  
—  bekanntlich eine erfolgreiche Verwirklichung Junkersscher G edanken  auf dem M otoren
gebiet —  in Frage  oder auch eine kolbenlose Druckerzeugung durch Explosionsvorgänge 
in geschlossenen Behältern . Dadurch ließe sich, insbesondere u n te r  Verw endung eines w ir t 
schaftlich a rbe itenden  „mechanischen T ransfo rm ato rs“ , der ro t ie rende  Teil des T riebw erkes 
um gehen und Gewicht, Zuverlässigkeit und W irkungsgrad verbessern, wodurch ein Teil des 
schlechteren V ortr iebsw irkungsgrades kom pensiert  wäre. Es bliebe dann noch d e r  Vorteil der
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Innendüse.

T ragflügel (A u ß en d ü se).

D üsenflügel m it A bsaugen (A u ß en d ü se).

Verm eidung der verw undbaren  und oft schwer un te rzubringenden  Luftschraube sowie die 
gewaltige A uftr iebserhöhung, also V ergrößerung  der  Flächenbelastung übrig. Es ist wohl 
anzunehm en, daß ü b e r  (len Düsenflügcl die A k ten  noch nicht geschlossen sind und daß zum 
m indesten  fü r  Sonderverwendungszwecke der schraubenlose A ntrieb , verbunden  m it der  V er
besserung der  Flügels tröm ung durch den T re ibstrah l und das durch diesen bedingte Absaugen, 
sich noch durchsetzen wird. Mit ste igender Fluggeschwindigkeit wird der  W irkungsgrad des 
S trah lan tr iebs  überdies im m er besser.

D am it wäre ein Lieblingsgedanke von Junkers die V e r s c h m e l z u n s  der  T r a
W i r k u n g  des Flügels m it  d e r  V o r t r i e b s  W i r k u n g  d e r  Schraube in  e inen e i n h e i t 
l i c h e n  strömungstechnischen Vorgang —  verwirklicht. Es ist dam it noch insoweit ein 
Gewinn zu erzielen, als die E n t n a h m e  der  A n t r i e b s l u f t  aus der  verzögerten  
G r e n z s c h i c h t  bekanntlich nach dem Impulssatz den V ortriebsw irkungsgrad wesentlich 
steigert, was ja bei der Schiffsschraube schon praktisch nachgewiesen ist.

E ine  andere  Möglichkeit d e r  Verschmelzung von Trag- und  V ortr iebsw irkung  ist der 
S c h l a g f l ü g l e r .  A udi in dieser R id itung  ließ Junkers  in d e r  le tz ten  Zeit V o ru n te r
suchungen durchführen , die jedoch bald infolge äu ß ere r  U m stände  abgebrodien  w erden  m ußten.

W enn m an sidi die Fülle  d e r  Junkersschen Gedanken  und  den re id ien  Schatz de r  aus
ge führten  strömungstechnischen Studien u n d  Versuche vergegenwärtigt, so m uß m an  m it Be
dauern  feststellen, daß aus finanziellen und organisatorisdien  G ründen  n u r  ein k le iner Teil 
davon bei den Junkers-W erken  fruchtbar w erden  konnte . Leider gesdiah die Verwirklichung 
eines großen  Teiles dieses d e u t s c h e n  G e d a n k e n g u t e s  in den Vereinigten  S taaten  
von A m erika, von wo die nach Junkersschen G rundsätzen in R ein k u l tu r  gebauten  Flugzeuge 
als v iclbew underte  M usterle istungen nach E uropa  zurückkehrten  und je tz t  fleißig kop ier t  
werden. D enn  nicht n u r  die fre i tragende  E indeckerbauart ,  de r  G rundsatz  der sehr hohen 
Flächenbelastung und  die auf die Spitze getriebene strömungstechnische V ervollkom m nung 
a ller Einzelteile  des Flugzeuges ohne Rücksicht auf Gewichtserhöhung, die wir an den 
am erikanischen Flugzeugen je tz t  finden, sondern  auch die U nterb r ingung  des Fahrgestells  im 
dicken Flügel sind Verwirklichung Jnnkersscher strömungstechnischer Forderungen , und die 
N.A.C.A.-Verkleidung der S te rnm otoren  ist nichts anderes als Anwendung des Düsenkühler- 
Prinzips; aber auch das langhubige däm pfende  Fahrgestell  w urde  zuerst im Ausland v e r
wirklicht und sogar die Schalenbauweise in  A m erika  m it  Erfolg  ausgeführt.  Es ist zu hoffen, 
daß m it dem im D ri t ten  Reich erfo lg ten  Aufschwung des deutschen Flugzeugbaues auch die 
noch wreitergehenden  Junkersschen Ideen  und  Forschungen ihre  A uferstehung und V erw irk 
lichung im deutschen V ater lande  erleben  werden.
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Die Junkers-Lehrschau zeigt die Entwicklungsarbeit 

der Vergangenheit, die Leistungen der Gegenwart 

und weist die W ege für die Zukunftsentwicklung der 

Junkers-Flugzeuge, -Flugmotoren und -Luftschrauben.
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R u n d g a n g  d u r c h  
d i e  J u n k e r s - L e h r s c h a u

Als Professor Junkers  im Ja h re  1909 seine Gedankengänge über  die zukünftige Entwicklung 
des Flugzeugbaues in einem P a te n t  in e indeutiger Form  zum Ausdruck brachte, legte er dam it 
gleichzeitig die beu te  noch angestrebte  Idealform  eines Flugzeuges fest. Zum erstenm al in der 
Geschichte der  L u f t fa h r t  w urde  h ierdurch  ein K onstruk tions-P rogram m  fü r  die wirtschaftlidie 
Richtung im Flugzeugbau festgelegt, das die kom m ende Epoche m aßgebend beeinflussen sollte.

Jedoch ist es m it dem „Erfinden“ und der  Idee  zum P a te n t  keineswegs getan. Es mag Aus
nahm en geben, aber  im allgemeinen liegt der Fall so, daß die Fachwelt der neuen L ehre  eines 
Erfinders nicht ohne weiteres G lauben schenkt. In  derartigen  S ituationen m uß der  wirkliche 
Erfinder auch L eh re r  sein, der  —  sozusagen aus innerem  Pflichtgefühl der  A llgem einheit gegen
über —  nicht n u r  seine neue L eh re  verkündet ,  sondern  auch bes treb t und  bere it  ist, fü r  ihre 
A nerkennung  zu käm pfen  und O pfer  zu bringen.

In  Junkers  finden wir einen derartigen  Lehrer . E r  käm pfte  fü r  seine technische Überzeugung 
und brachte O pfer  —  ja viel m ehr: e r  fand in diesem Ringen um die A nerkennung  seiner 
Ideen  geradezu seine Lebensaufgabe. Seine E rfah rung  und  sein innere r  Drang, dem technischen 
Fortschrit t  Geltung zu verschaffen, fü h r ten  ihn, nachdem e r  die Richtigkeit seiner Ideen e r 
kann t ha t te ,  dazu, bis zuletzt, ungeachtet schwerer Rückschläge, mit zähester A usdauer durch
zuhalten. Lassen wir Junkers  selber zu uns sprechen, um seine Auffassung kennenzulernen: 

„D er  V a te r  der Idee, der Erfinder, h a t  die Aufgabe —  das liegt im W esen der  Sache — , 
seine ganze K ra f t  und Sorgfalt seinem Pflegling angedeihen zu lassen. Mit der K onzeption  
der  Idee  ist cs nicht getan. So wie eine M u tte r  ih r  K ind  hegt und pflegt, wie sie alle Fährnisse  
von ihm fern h ä l t  und  ihm  den Weg fü r  eine gesunde, lebenskräftige Entwicklung bere ite t ,  so 
muß auch der  E rfinder zu seiner Idee stehen. Sie ist ein zartes Pflänzchen. A ndere  w erden 
und können  ihr  nicht die Pflege angedeihen lassen und das In teresse  entgegenbringen, wie 
er  selbst. E r  m uß O pfer  über  O pfer  bringen, alles an die Sache setzen. E r  wird und  m uß durch 
Krisen gehen. H ie r fü r  sind s ta rke  seelische K rä f te  unentbehrlich . Langt die V eranlagung im 
Anfang nicht, so m uß er an sich arbeiten , die schwachen Seiten in s ta rke  w andeln . E r  muß 
mit der  Realisierung seiner Idee, m it seinem W erk  wachsen. Je  g rößer das Prob lem  ist, das 
der Erfindung, dem technischen Gedanken, zugrunde liegt, um so m ehr  müssen diese V or
bedingungen erfü llt  sein.“

W ir k önnen  bei den Junkersschen A rbeiten  insgesamt drei große H aup tarbeitsgebiete  und 
dre i große Schaffensperioden unterscheiden: M o t o r e n ,  W ä r m e a u s t a u s c h  g e r a t e ,  
F l u g t e c h n i k  ( u n d  L e i c h t b a u  a l l g e m e i n ) .  In  allen P er ioden  und auf allen 
Teilgebieten w aren  Junkers  und de r  seine A nregungen verarbe itende  M itarbeiters tab  in reichem 
Maße erfinderisch tätig, aber, wie wir noch sehen werden, m it  ganz verschiedenartigen Aus
wirkungen  in wirtschaftlicher und technischer Hinsicht.

Uns in teressiert  h ie r  die Flugtechnik, die E hrenha lle  fü r  den g röß ten  Flugzeug- und  L u f t 
fah r tp io n ie r  des Jah rh u n d e r ts ,  der  Raum , der  ihm und seinen M ita rbe ite rn  gewidmet ist, die 
„ J u n k e r s - L e h r s c h a u “ , Nichts Gleiches ha t  die W elt  aufzuweisen! Möge die Junkers- 
Lehrschau allen jungen und  neu  h inzukom m enden  M ita rbe ite rn  eine W eihestä tte , ein L eh r 
stuhl sein fü r  das, was fliegerischer Kameradschaftsgeist zu schaffen vermag. —  Mit h in 
gehender Liehe zum W erk  haben  fü r  die h ier  gezeigte Entwicklung u n te r  großen  O pfern  und  
w ährend  Deutschlands g röß te r  E rn iedrigung  M änner  gewirkt, die heu te  an höchster Stelle in 
der  deutschen Luftwaffe, im L u f tv e rk eh r  u n d  in der Luftfahrtforschung sich —  wie ehedem  —  
leidenschaftlich fü r  die großdeutsche Luftgeltung  einsetzen.

*
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Handschriftliche Aufzeichnungen von Prof. H. Junkers 
im Jahre 1909 zum Nurflügelflugzeugpatent.
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B e i G le itflieg c rn  {E in - un d  M ehrdeckern) 
kom m t e s  im  In teresse  e in er m ö glich st ge
ringen M o to rle istun g d a ra u f an . d a s  V e rh ä lt
nis d er T ra g fä h ig k e it  (A u ftrieb) zum F ah r- 

5 w id e rstan d  m öglichst gro ß  zu  m achen.
J e  m ehr T e ile  des F lieg ers, w ie  z. B  K o n - 

stru k tio n s ie ilc , M otoren , B eh ä lter u sw ., fern er 
P ersonen und N u tz lasten , au ß er den u n ver
m eid lichen  T ra g ila c h e n  den  L u ftström u n g en  

io  au sgesetzt sin d , d esto  u n gü n stiger w ird  un ter 
sonst g leiclien  U m stän d en  d a s  V erh ä ltn is des 
a u f d iese G eg en stän d e  H elfenden A n te ils  des 
W id erstan d es zu dem  a u f  d ie T rag fläch en  en t
fallenden A n te il, un d  d ieses V erh ä ltn is der 

»5 W id erstän d e w ird  um  so u n gü n stiger, je  größer 
d ie  G esch w in d igke it is t, fü r welche d er F lieger 
geb au t is t. w eil d ie  T rag fläch en  bei g leichem  
A u ftrieb e  m it zu n ehm en der G esch w in digke it 
k lein er w erden.

M it R ü c k sich t  a u f d ie  H erab setzu n g  der 
M otorleistun g ist es a lso  von W ich tigkeit, den 
W id erstan d  d e r n ich t tragen  den T e ile  im  V er
h ä ltn is zu dem  d er T rag fläch en  m öglichst zu 
verrin gern  Z u  diesem  Zwc-rk hat in an  zu- 

as w eilen  W u id sc h u tzvo rn ch tu n g en  an geb rach t. 
Z w eck  d er E rfin d u n g  is t . d ieses V erh ä ltn is 
noch w eiter zu verb essern , und z w ar durch 
U n terb rin gu n g  der n ich tt iag e n d en  T e ile  des 
F lieg ers sow ie m itzu lü lirvn d cn  Personen und 

3®  N u tz lasten  in  H o h lr iu m c n , deren B egren zungs- 
flächen eine so lche G e s ta lt  besitzen , daß  sic 
bei m öglichst geringem  F ah rw id ers tan d  auch  
einen  A u ftr ie b  e rz e u g e n : d ies w ird  erre ich t, 
in dem  m an dem  in d er F a h rtr ic h tu n g  liegen

d en sen krech ten  Q u erschn itt d u rch  passende 35 
G e sta ltu n g  d er oberen un d  u n teren  B eg ren 
zun gsfläche die b ek a n n te , fü r Tragfia/ihen 
g ü n stig ste  g esch w eifte  F orm  g ib t , m it dein 
d ickeren  T e il vo rn , deren g ed ach te  M ittellin ie 
nach  oben gew ölbt ist. beisp ie lsw eise  eine 40 
F'isch- o der K eu len fo rm  nach  F ig . 1 o der 3.

D ie g en au ere  G esta ltu n g  d er ß egtenzun gs- 
flächen . z. B . W ölbun g. N e igu n g , A bm essun gen  
d es eingesch lossenen R a u m e s , w ird  en tsp re
chend  d en  fü r  d ie E rz ie lu n g  grö ß ten  A u ftn e -  <5 
b cs bei k leinstem  W id erstan d  m aß gebenden 
Bed in gu n gen  gew äh lt un d  rich te t sich  unter 
an derem  nach  d er ve rla n gte n  G esch w in d igke it, 
d e r V erte ilu n g  d er G ew ich te , dem  S yste m  des 
F ah rz eu ges, d e r ve rlan gten  T ra g fä h ig k e it, dem  50 
K o n stru k tio n sm ateria l des F ah rz eu ges, d en  
A bm essun gen  d er au fzu nehm en den G egen
stän d e.

D u rch  A u sb ild u n g  d er e igen tlichen  T r a g 
flügel des G le itfliegers zu gem äß d e r E rfin d u n g  55 
g e sta lte ten  llo h lrä u m e n  und A u sn u tzu n g  d er 
so  geschaffenen R ä u m e  zur U n terb rin gu n g  d e r  
n ich ttragen d en  T e ile  d es F lieg ers, so w ie  der 
Personen und N u tz lasten  kan n m an besondere 
U m m an telun gen  ersp a ren . E s  könn en a b e r  60 
au c h  beson dere H o h lräu m e (H ilfstragflügel) 
zu r A u fn ah m e d e r n ich ttrag cn d e n  T e ile  usw . 
vorgeseh en  w erden.

Zw eck m äß ig  w erden in b ek a n n ter W eise 
Ober- und U n terfläch e der T rag - o d er H ilfs- 65 
trag flü ge l se lb st entsprechen d  dem  O ber- o der 
U n tergu rt eines T rä g e rs  geb au t und im  Innern 
des H o hlkörpers d u rch  V erstreb u n gen , S p a n n 

d räh te  usw . un d  d ergleichen  m ite in an d er v e r
b un den, w odurch nicht a lle in  d e r m itu n ter 
ziem lich beträch tlich e  L u ftw id erstan d  freilie
gender K o n stru k tion ste ile  in W egfa ll ko m m t, 

5  sond ern  d iese em pfind lichen  T e ile  auch  besser 
v o r  Beschädigu ng« n gesch ützt w erden und 
so m it d ie  B etrieb ssich erh eit des F ahrzeuges 
erhöh t w ird . N a tü rlich  können au ch  die 
O ber- un d  U nterfläch en  fü r  sich  a ls  T räger 

to au sgeb ild et w erden.
Un» an  einzelnen Ste llen  des H oh lraum es 

K ü rp e r vo n  ve rh ä ltn ism äß ig  b eträch tlich er 
A usdehnun g au in ch m en  zu könn en, ohne den 
H ohlraum  im  G an zen den .M aßverhältnissen 

15 d ieser K ö rp er en tsprech en d  gesta lten  zu m üssen , 
können an diesen S te llen , t. B . oben oder 
unten in b ek a n n ter W eise A u sb au ten  an ge
b rach t w erd en, w elch e fü r  sich  e b en fa lls  en t
sp rechen d  den F orderu ngen kleinsten  W ider* 

*0’ Standes bei grö ß ter T r a g k ra ft  un d  gerin gstem  
G ew icht zu gesta lten  sind.

D ie  F igu re n  der beiliegenden Z eich n un g stellen 
A usfü iirun gsbcU p icle  d e r  E rfin d u n g  d ar.

F ig . 1  und 2 zeigen einen hohlen F lügel 
a5 Q uer- und L än gssch n itt. G le ich zeitig  ist 

der E in b au  d er M otoren in dem  T rag flü ge l 
zum  A n tr ie b  d er S ch rau b en  beisp ielsw eise d ar- 
g estc llt .

F ig . 3  zeigt einen ähn lichen  F lü g e l m it stark  
30 ab geru n d eter V orderkan te .

F ig- 4 . 5 .  6  zeigen einen T rag flü g e l, d er in 
d e r M itte  m it einem  A u sb au  zur A u fn ah m e 
vo n  Personen und G egen stän den  versehen ist. 
D ieser A u sb au  ist so g esta lte t , daß  e r  bei 
g erin gstem  L u ftw id e rsta n d  eb e n fa lls  a ls  tra- 3 
gen des E lem ent m itw irkt.

D ie E r fin d u n g  läßt sich in sinn gem äß er 
W eise bei a llen  Syste m e n  vo n  G leitfliegern  
(z. B . bei E in - und M ehrdeckern) anwenden.

P a t e n t - A n s p r ü c h e :

x. G le itflicgcr m it zu r A u fn ah m e von 
nicht A u ftrie b  erzeugenden T eilen  d ienenden 
H ohlkörpern , dadu rch  gekenn zeichn et, daß  
d er v e rt ik a le  Län gssch n itt d e r H o h lkö rp er 4 
d ie  bekan n te , fü r eine T rag fläch e  gü n stig ste , 
g esch w eifte , un ten  ein geb au ch tc  K e u le n 
form . m it dem  d ickeren  T e ile  vorn , erhält.

2. G le itflicgcr nach  A n sp ru ch  1 ,  dadu rch  
geken n zeich n et, daß  der H o h lkö rp er eine 5 
g roße A u sd eh n u n g  q u e r  zur F a h rtr ic h tu n g  
d u rch  se itlich en  A nschlu ß  a n T r a g f lä c h e n  
e rh ä lt , so  - daß  d er se itlich e  A bfluß  d er 
L u ft  ve rr in gert w ird.

3 . G le itflic g cr nach A n sp ru ch  1 ,  d ad u rch  3 
g ekenn zeichn et, daß d ie  G le itflach en  des 
F lie g e rs  o d e r T e ile  d erselb en  a ls  z u r  A u f
n ah m e von  K o n stru k tio n stc ilen , Personen, 
N u tz lasten  dienen de .H o h lk ö rp er au sg e b il
d et sin d . 6

Hierzu 1 Blatt Zeichnungen.
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Zu der  Pa ten tschr if t 253788

F ig . j .



1909/10H. Junkers

Lösungsversuche

S ł o ł i o n o r c r  J u n k e r s -  

D o p p c lic o lb c n -Ö lm o lo r
IW indkanal Aachen 1. Flügel-Vcrsuchsslück©  

0,1 m/m Eisenblech

1. Junkers -  Versuchs -  
Doppelkolben -  Ölmotor 

für Flugzeuge

M o d c l l s l u d i c n

IDEE UND ZIEL DER JUNKERS FLUGZEUGENTWICKLUNG
Stand d. Entwicklung 1909

PATENTSCHRIFT
M 25 Ï78B

KUSSE 77/1. GPUfTE S.

HUSO JtJH EfM  - AACHEN FEAMKEXtURC

r A ER O -W  BAU- W F E S T IG -f  KRAFT- 
DYNAMIk I  STOFFE I  KE IT I  QUELLE

Vier große Gebiete kennzeichnen neben der Paten tschrif t  die Ausgangsstellung des

Jahres  1910. ^  A erodynam ik, 3. Festigkeit,

2. Baustoffe, 4. K raftquelle .

Ihre  Untersuchung, das Studium ih re r  Wissenschaft, waren  die Voraussetzungen fü r  den 
Beginn d e r  Junkersschen P ion ie ra rbe it  auf dem Gebiete der  Luftfahrtforschung.
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1. A E R O D Y N A M I K
Junkers  sah eine der  H aup taufgaben  der  Luftfahrtforschung in der  weitgehenden V erringe

rung des Luftw iderstandes. Vergleicht man zwei Flugzeuge m it verschiedener äußerer  Form  
m ite inander,  so wird dasjenige, dessen Luftw iderstand  durch Wegfall von äußeren  V erspan
nungen geringer ist, einen weniger s ta rken  M otor brauchen und somit auch weniger Kraftstoff 
benötigen, da fü r  aber  erheblich m ehr  Nutzlast befö rdern  können, oder der  Flug kann  durch 
M itnahm e e iner  g rößeren  Betriebsstoffmenge auf längere Strecken ausgedehnt werden. Schließ
lich läß t sicli u n te r  Verzicht auf die Ersparn is  an Motorleistung eine größere  Fluggeschwindig
keit erreichen. Alle diese Überlegungen ste llten  Junkers ,  dem damals schon ein wirtschaftlicher 
L u f tv e rk eh r  übe r  große Strecken vorschwebte, vor vollkom m en neue Aufgaben. Verschiedene 
aerodynamische U ntersuchungen w urden  zu jene r  Zeit bereits von E i f f e 1 in Auteuil und 
P  r  a n d 1 1 in G öttingen durchgeführt. Es ist nun  wiederum  kennzeichnend fü r  Junkers ,  daß 
e r  sich theoretischen Erkenn tn issen  und Ergebnissen gegenüber stets sehr zurückhaltend v e r
hielt. N ur  einfache, übersichtliche und anschauliche Überlegungen ließ e r  gelten und  bedien te  
sich ih re r  mit Meisterschaft, hielt sie jedoch so lange für  unsicher, als sie nicht durch eigene 
Versuche belegt w aren. Deshalb ist cs nicht erstaunlich, daß er den in Aachen bereits  vor
handenen  L abora torium s-W erkstä tten , die sich bis dahin  hauptsächlich m it der  Entwicklung des 
Junkers-Doppelkolben-M otors befaß t  ha tten , im F rü h ja h r  1914 eine eigene K anals trom anlage  
angliederte , die der Erforschung der Luftw iderstands- und A uftriebsverhältn isse  dienen sollte.

Aus dieser Zeit sehen wir auf der W andtafe l drei aus der  großen Zahl von Modellen, an 
denen Untersuchungen vorgenommen w urden . Eins davon weist schon eine überraschende 
Ähnlichkeit m it der  F o rm  heu tiger  Schncllflugzeuge auf! Die u n te ren  Bild tafe ln  geben h a n d 
schriftliche Aufzeichnungen von P rofessor Junkers  zu seinem im F e b ru a r  1910 e rte il ten  P a te n t  
wieder, fe rn e r  Details der  ersten  aerodynamischen M odelluntersucliungen im Aachener Wind- 
kanal in den Jah ren  1913/14  und w eitere  D okum ente  aus den Anfängen der  .Tunkers- 
Strömungsforschung bis 1915. Studien zum D üsenpropeller  und strömungstechnische Kühler- 
U ntersuchungen im W indkanal, wie auch Ausführungsbeispiele zur Pa ten tschrif t  über  die Aus
bildung von Flugzcugflügeln und R üm pfen  in Metall (DRP. Nr. 310 040) gehen einen w eiteren  
Einblick in die umfangreichen und fortschrittlichen A rbeiten  dieser Jahre .  Auf dem Tisch sind 
schließlich noch d e r  E n tw u rf  des Riesenflugzeugs J 1000 aus dem Jah re  1924 und zwei A uf
nahm en der  für  diese Maschine hergestell tcn  A ttrappe  zu sehen.

2.  B A U S T O F F E
Nachdem auf G rund  der aerodynamischen Vorversuche die E rkenn tn is  gewonnen war, daß 

der  fü r  die vcrspannungslose B auart  erforderliche dicke Flügel nicht n u r  zu einer wesentlichen 
Verbesserung des Verhältnisses „A uftr ieb  zu W iders tand“ führen , sondern  auch günstigere 
Stabilitätseigenschaften als die bis dahin üblichen F lügelform en besitzen w ürde, t r a t  n u n m eh r  
die Baustoff-Frage in den V ordergrund . Aus konstruk tiven  und wirtschaftlichen G ründen  
entschied man sich von vornhere in  fü r  Metall. Zuerst fand Eisenblech von 0,5 m m  Stärke  V er
wendung, das auf 0,1 mm gewalzt w erden  m ußte. Die V ers tä rkung  dieses Bleches als t ragende 
A ußenhaut erfolgte durch profilierte Bleche gleicher Stärke, die mit dem gla tten  A ußcnbled i 
durch Punktschweißung verbunden  w urden. Der erste Versuchsflügel bestand aus einzelnen 
Flügclabschnitten, die nad i  Aufschweißen der äußeren  Schale ancinandergeschweißt w urden.

Flügel-V ersuchsstück  0,1 m m  E isen b lech  (1914).



Entstehung der holmenlosen Bauweise bei Junkers 1914— 1915

Baustoff: Eisen

Erstes V ersuchsstück.

Z w eites V ersuchsstück.

A usführung J 1,
innen  lieg en d es W ellb lech .

E isen  -V ersuchsflügel
in  Schalenbauw eise.

27



B elastungsprobe ein es F lügelausschn ittes aus E isen
b lech  in  idea ler V o ll - Schalenbauw eise (1911/13).

Es lag nahe, die Versuche dieser Art in den eigenen Dessauer W erkstä tten , der schon be
stehenden  F irm a  Junkers  & Co., durchzuführen, die aus der  Fab rika tion  der  Junkers-G asbade
öfen ein besonders fü r  Fcinblccharbeiten  herangebildetes  Personal besaß. Dies fü h r te  von 
selbst dazu, daß n unm ehr  in Dessau eine neue, ausschließlich dem Flugzeugbau gewidmete 
Forschungsstätte  auf b re i te r  Basis e ingerichtet wurde, w ährend  in Aachen n u r  noch ein Teil des 
Versuchsbetriehes fü r  Ö lm otoren verblieb. So w urde  Dessau die Wiege des e r s t e n  G a n z 
m e t a l l  f 1 u g z c u g s d e r  W e l t .  Einige W erkstatt-Vcrsuchsstücke auf dieser Tafel legen 
Zeugnis ah von den vielfältigen Bem ühungen  jene r  Zeit, die beste Lösung zu finden. —  Aus 
der  gleichen Entwicklungsperiode stam m en auch die un te r

3.  F E S T I G K E I T
w iedergegebenen Teile, die den m it der Frage  des Baustoffs eng verbundenen  Fes tigke itsun te r
suchungen d ien ten . So sehen w ir  h ie r  die W iedergabe der Belastungsprobe eines fertiggestellten 
Flügel-Ausschnitts m it den damaligen prim itiven  M ethoden: durch Auflegen von Sandsäcken.

Zu den F ragen  der  A erodynam ik , des Werkstoffs und  der  S tatik  t ra t  schließlich als letzte, 
nicht m inder  wichtige die Entwicklung e iner geeigneten

4.  K R A F T Q U E L L E
Die damals vorhandenen  Benzinm otoren  kam en  wegen ih re r  geringen Leistung fü r  das von 

Junkers  geplante  Großflugzeug nicht in Frage. Was aber lag fü r  ihn, anschließend an seine 
umfangreichen Forschungsarbeiten über sta tionäre  G roßkraftm aschinen, näher,  als n unm ehr  
auch einen leichten und  leistungsfähigen Schwerölmotor fü r  Flugzeuge zu entwickeln. Der 
erste  auf Tafel I w iedergegebene K onstruk tionsen tw urf  vom F rü h ja h r  1914 zeigt daher  einen 
liegenden Vierzylinder-Zweiwellen-Doppelkolhen-Ölmotor.

Erster Junkers-V ersuohs-D oppelkolben-Ö lm otor in 
liegen d er Bauart (1914).



BAUFORM ? BAUWEISE

Abw esenheit äusserer  
F e s t  ig k e it s  v e rb ä n d e
Lasten im Flugzeuginnem

Hohlflügel

Anwendung
dünner
BlecheFreitragender Eindecker

f  Punkt- /
und Rollen- Rostschutz
schweissung

Schalen- Glatte 
bauweise AussenhautTiefdeckerit te ld o c k e r

f lü m i

1. E N T W I C K L U N G S A B S C H N I T T  1914-15 -  EISEN

Alle diese Studien w ären  no tgedrungen  n u r  langsam vorwärtsgegangen, wenn nicht der 
überraschende Ausbruch des W eltkrieges e inen entscheidenden Einfluß auf rascheres H andeln  
gebracht hä tte . Obwohl ein Großteil der M ita rbe ite r  zu den F ahnen  geeilt w ar und die Existenz 
de r  Dessauer F abriken  überhaup t zunächst in Frage  gestellt schien, dauerte  die Zeit der 
L ähm ung  n u r  wenige Monate, bis das Flugzeug fü r  die K riegführung  an Bedeutung  gewann 
und  seine Entwicklung m it allen M itte ln  g e fö rde r t  wurde.

A u fgab e n ste llu n g

1. Entwurf

Ergebnis



Erstes im  W indkanal untersuchtes F lu gzeugm od ell (1914). B em erkens
wert ist d ie liegen d e A nordnung des T riebw erkes im  F lü gelm ittelstü ck  
und d ie aerodynam ische V erk leid u n g des E inbein fahrw erkes (H o se ) .

A uf Tafe l I I  sehen wir den ersten E n tw u rf  eines Flugzeugs, welches fü r  die F ro n t  geeignet 
schien, m it seiner konstruk tiven  Aufgabenstellung, und da ru n te r  die angestreb ten  und als 
richtig e rk an n ten  Bauform-Lösungen. Die erste Maschine, der bekann te  Mitteldecker J  1 (im 
Deutschen Museum München) m it einem 120-PS-Mercedesmotor, w urde  im Sep tem ber 1914 
begonnen und w ar in  der  erstaunlich ku rzen  Zeit von drei M onaten flugfertig. I h r  folgte sehr 
bald die J 2, die schon die bis heute  beihehaltene  T iefdecker-A nordnung zeigt und im Original 
noch in der  Junkers-Lehrschau e rha lten  ist.

Beide Typen h a t ten  außerhalb  des Flügels keinerle i  Festigkeitsverbände, waren also f re i
tragende Eindecker. —  W ir sehen w eiterh in  d a ru n te r  einen Ausschnitt aus dem Leitw erk  und 
ein Flügclprofil der  J  1.

Die rechte H älf te  der Tafel zeigt, wie man sich bezüglich der  B a u w e i s e  entschied, und  
es ist w iederum  kennzeichnend für  Professor Junkers ,  daß e r  sofort fü r  den Baustoff Metall 
eine grundsätzlich neue, den Eigenschaften dieses Werkstoffes entsprechende Bauweise —  
nämlich einen Schalenbau —  m it den dazu gehörigen Bauelem enten  entwickelte, nicht aber 
versuchte, etwa den bisherigen Holzbau in Metall nachzuahmen. Die V erbindung der  g la tten  
Außenbleche erfo lg te  durch P unk t-  und Rollenschweißung; abschließend erh ie lten  alle B au 
glieder e inen Rostschutz. Einige d a ru n te r  angebrachte K onstruk tions te i le  geben uns einen 
Einblick in  diese Schaffensperiode. W ir sehen u. a. ein Versuchsflügelstück mit R um pfansatz  
fü r  ein geplantes Zweirumpf-Flugzeug; fe rn e r  einzelne Schweiß-Spanten und -Spieren, ge
p reß te  F lüge lr ippen  aus Eisenblech sowie Flügelprofile d e r  J  1 und  J  2.

Auf den u n te ren  sechs B ildern  w erden  die P rü fu n g  von einfachen B auteilen  fü r  die F lügel
und Rum pfentwicklung de r  J  1, der  Aufbau der  ers ten  Versuchsstücke, B ilder aus d e r  H e r 
stellung de r  ersten  Eisenflugzeuge, eine Probebelastung  der J  1 vor dem ersten  Flug u n te r  
der  Aufsicht der  Inspektion  d e r  F l iege r truppen  und  schließlich einige U rk u n d en  aus der  
ers ten  Entwicklungszeit des Junkers-Flugzeugbaues gezeigt.
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1. A ufbau  des ersten V ersuchs- 
fliigels.

- 2-. R um pfende und M ittelstück  J 1  
(1915).

3. V ersuchsstück  für e in  Zwei- 
R üm pfe - F lugzeug. D as B ild  
zeigt e in en  R um pfansatz an 
einem  F lügelstück .

In  d iesem  b escheidenen  K onstruktionsbüro, das zugleich  V ersuchs
w erkstatt war, entstanden in  den Jahren 1915/16 in  enger Z usam m en
arbeit von  Faust und H irn  d ie ersten G anzm etall-Junkersilugzeuge.



Probebelastung der J 1 vor dem  ersten F lug unter A uf
sicht der In sp ek tion  der F liegertruppen . 1. P rofessor  
Junkers f ,  2. P rofessor M ader, 3. O beringen ieur Steudel.

Z usam m enbau vo n  F lü gel und  
R u m p fte ilen  durch elek trische  
W iderstandsschw eiG ung.



O ben lin k s: F liigelansch lnß  J 2. 
U nten  lin k s: R um pf der J 2.
O ben rechts: F lügelanbau an J 2. 
M itte: Schw erpunktsbestim m ung
am R um pf der J 2.
U nten  rechts: V erladen  der J 2 
an d ie Front.

Erster freitragender G anzm etall-T iefdecker in  G lattblcchbauart, 
Junkers-J 2, e in e  W eiterentw ick lung der J 1, flugklar zur Front.

D as erste ganz aus E isen gebaute F lugzeug Junkers-J 1 
(fre itragender M itteldecker) in  G lattblech-Bauart (1915).
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U rkunden  aus den  ersten E ntw ick lungs
jahren  des Junkers - F lugzeugbaues.

Obwohl die ersten Exem plare  des Typs J  1 die prinzipielle  Richtigkeit der von Junkers  
e ingeleite ten  Entwicklungsrichlung bewiesen ha tten , ha f te ten  dem neuen  Erzeugnis natürlich 
alle Schwächen e iner übers tü rz ten  Entwicklung an. Bei den im Anschluß an die ersten 
Maschinen des Typs J  1 in A uftrag  gegebenen sechs Flugzeugen des Baum usters J  2 sollte nun  
bei fabrika torischer Ausreifung die F rontverw endungsfäh igkeit  in  kürzes te r  Zeit erreicht 
w erden. Die Maschinen flogen zwar schnell, sie ließen aber  hinsichtlich Steig- und  W ende
fähigkeit  zu wünschen übrig: sie w aren  zu schwer. A ndere  Mängel, wie z. B. Ausrüstungs- und 
Steuerungsschwierigkeiten, kam en hinzu, so daß die B ehörden  dem Dessaucr Erzeugnis nicht 
gerade  m it V ertrauen  en tgegenkam en. H inzu  kam , daß in dieser Zeit eine der ers ten  Maschinen 
ihr erstes Opfer, den F lugzeugführer  S c h a d e ,  forderte . Vor allem standen  die P ilo ten  
diesem B auw erk  sehr skeptisch gegenüber, weil m an glaubte, diese Tiefdecker w ürden  „in  der 
Luft tunfallen“ .

Junkers  ließ sich jedoch keineswegs beirren , und w ährend  sich noch die F ab r ik  um die E r 
ledigung des ersten „A uftrages“  bem ühte , ließ e r  die Eisenbauart  bereits  fallen und  ging zum 
Leichtmetall, dem bis heu te  noch nicht übertroffenen  Duralum in , über.
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L E I S T U N G S S T E I G E R U N G  
durch Gewichtsverm inderungAufgabenstellung
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sc h ü tz

Leichte
Reparatur

Austausch
barkeit
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2. ENTWICKLUNGSABSCHNITT 1916-18 -  LEICHTMETALL

Die Aufgabenstellung lautete :  Leistungssteigerung durch Gewichtsverminderung. Wie aus 
der  Darste llung ersichtlich, ergaben sich zwei H aup tg ruppen ,  näinlich: die V erarbeitung  des 
D uralum in  und die Form gebung der  Zelle.

Das Verlassen der E isenbauart  und die Inangriffnahm e neuer  K onstruk tionen  m it dem 
Baustoff D uralum in  stellte die K ons tru k teu re  vor neue Aufgaben. Die bisher im Eisenbau 
angew endeten B aum ethoden  k o nn ten  auf den Lcichtmetallbau nicht übertragen  werden. Audi



Erstes L eiclitm etallversuchsgerüst für J 3 (1916). B auw eise: 
D urchgehende F liigelholm rohre, Z- und R ohrstreben , ge
w ellte , m it zum F estigkeitsverband gehörende A ußenhaut.

die B ep lankung m ußte  eine andere  werden. W ährend  beim Eisenflugzeug die B auelem ente  
größtenteils  verschweißt, verschraubt und die A ußenhau t n u r  durch Schweißen auf die Flügel- 
lind R um pfdeckenkonstruk tion  gebracht wurde, m uß ten  fü r  den Leichtmetallbau völlig neue 
Wege beschritten w erden. D ura lum in  ließ eine Schweißung nicht zu.

Das beim Eisenbau verfolgte  Prinz ip ,  die A ußenhau t als se lbsttragende Schale auszubilden, 
fand aber auch hier  Anwendung, nu r  mit dem Unterschied, daß m an eine gewellte H au t  au f
legte; an die Stelle der Sclnveißung t ra ten  Nietung und Verschraubung. Als Bauform  wählte  
m an endgültig  den fre itragenden  Tiefdecker. Bei Durchbildung der K ons truk tion  suchte, m an 
eine weitgehende Austauschbarkeit aller Bauelem ente  zu erreichen. Auf diese Weise erzielte 
man gleichzeitig den ersten  Groß-Vorrichtungsbau in sogenannten „B au leh ren“ , der eine 
S er ienproduk tion  leicht gestattete. Ein w eiterer  Vorteil dieser „aufgelösten  K onstru k t io n “ 
war, daß im Falle  von Beschädigungen und  Schuß Verletzungen R ep a ra tu ren  leicht durchgeführt 
w erden  konn ten . W ährend  noch die in A uftrag  gegebenen Serien des Eisenflugzeugs J  2 in den 
Fabrika tionss tä t ten  liefen, begann m an  bereits  in der  Forschungsanstalt m it den ers ten  Einzel- 
versuclien neuer  Bauelem ente  aus Leichtmetall. Diesmal nahm  m an —  wie bereits  e rw ähn t —  
dünnes Blech in gewölbter F o rm  (Wellblech) als tragende A ußenhau t,  w ährend  die Innen-
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lYelienbih/ting bei 6lattblech

IVellenbihtung 
bei Wellblech

Außenliegendes Wellblech
Rohrgerüst

D er durchgehende Junkers- 
T ie f decker-Flügel.

M otor und B esatzung über  
dem  F lü gelm ittelstü ck  an
geordnet.

F esligkeitsuntersuchungen  von  A ußenbautb lechen . F lügel- und R um pfbauw eise 1917 in  L eichtm etall.

konstruk tion  ein Fachwerk m it geschlossenen Profilen (Rohre) bildete. Daraus entwickelte 
sich die spätere  Bauweise.

Das auf dieser Basis gebaute Versuchsgerippe ist ein f re i tragender  T iefdecker mit der 
Typenbezeichnung J  3. R ohrholm e, Rohr- und Z-Streben, Flügelmittelstiick und  Außenflächen, 
die durch Kugelverschraubungen m ite inander  ve rbunden  waren, sind die Charakteris tika  der 
J  3. Das erste Versuchsflugzeug als f re i tragender  Tiefdecker in Leichtmetall war geboren (das 
Original aus dem Jah re  1916 häng t an  der Decke der  Lehrschau); es en thä lt  bereits  alle 
wesentlichen K onstruk tionse lem ente  des Junkers-T iefdecker-Patents  vom Ja h re  1918.

Zu dieser Zeit s tanden  die W estfronten  im Zeichen der  E rs ta rrung . Die Stellungen waren 
mit allen M itte ln  der  Technik —  kleinen Festungen  gleich —  ausgebaut, man lag sich in 
b e ton ie r ten  U n te rs tänden  gegenüber, die fron ta l  nahezu unangre ifbar  waren. So en ts tand  der 
P lan , gepanzerte  Infanterie-F lugzeuge fü r  Tiefangriffe vom Rücken der feindlichen Stellungen 
aus einzusetzen.

Die B ehörde  sah in d e r  Junkers-M etallbauweise die beste technische Lösung für  ein solches 
Infanterie-F lugzeug. Vor allem w ar es die von Junkers  angew andte  Metallbauweise mit ihrem 
statisch überbestim m ten  System (aufgelöste Bauweise —  viele E inzelelemente) und der  sich

V ersuchsstücke für den  
L eichtm etallbau .

Schubbeanspruchung bei Blechen



D er erste R eih en b au  b ei Junkers: Bau von  F lü geln  für J 4  (1917).

daraus ergebenden w eitgehenden  Unempfindlichkeit gegen Schußverletzungen, die dazu führte ,  
daß m an Junkers  den A uftrag  erte ilte , sogenannte „gepanzerte  Infan terie-F lugzeuge“ zu hauen.

Die Fo rde rungen  der  Inspektion  der F liege rtruppen  in bezug auf  die P anzerung  und  die zu 
berücksichtigenden H au p tm erk m ale  des zu hauenden  Schlachtflugzeugs ergaben so hohe Ge
wichte, daß die F lächenbelastung doppelt  so groß, war wie bisher. Es blieben daher  n u r  zwei 
Möglichkeiten: en tw eder  ein E indecker m it r iesengroßer Spannweite —  was m an konstruk tiv  
damals nicht veran tw orten  wollte —  oder  ein Doppeldecker. Die K ons tru k teu re  entschlossen 
sich zum A nderthalbdecker, bei dem Motor, Betriebsstoffbehälter, Besatzung und Ausrüstung 
in e iner 5 m m  starken , 500 kg schweren Spezialstahl-Panzerwanne un tergebracht waren. F lügel
gerüst und  R u m p f  bestanden  in der  oben ausge'führten Metall-Bauweise, die B ep lankung b ildete  
eine Duralumin-W ellblechhaut, wie sie alle spä te ren  Junkers-Flugzeuge aufweisen. E in  Original- 
flugzeug hängt in der  Junkers-Lehrschau.

Professor Junkers  stand diesem D oppeldecker m it e iner gewissen Aversion gegenüber, weil 
h ie r  ein Weg beschritten w erden m ußte , der  seiner eigentlichen Idee  und seinem Ziel, dem  f re i 
tragenden  Eindecker, entgegenlief. H ie r  fürchtete  er, von seinem ursprünglichen S treben  ab
gebracht zu werden.

Doch dieser D oppeldecker mit der  Typenbezeiehnung J  4 erfü llte  seinen Zweck vollauf. Die 
F ro n t  wünschte tro tz  seines langen Starts  den „F liegenden  T a n k “ . In  ständig wachsender Zahl 
eingesetzt, fand  die J  4  Verw endung zu Erkundungsflügen, zum „A bkäm m en“  der  Schützen
gräben m it MG.-Feuer in geringster Höhe, zur Versorgung abgeschnittener T ru p p en te i le  und 
dergleichen mehr.

Insgesamt w urden  189 Flugzeuge vom Typ J  4 an die F ro n t  abgeliefert. W eite re  38 noch in 
A rbeit  befindliche Maschinen w urden  nach dem W affenstillstand fertiggestellt, so daß also ins
gesamt 227 Panzer-D oppeldecker J  4 gebaut w orden  sind. E ine nicht unerhebliche Anzahl von 
ihnen  gelangte auf G rund des Versailler Vertrages an  die F e indhundstaa ten  zur Ablieferung 
bzw. Vernichtung.

Gestützt auf die beim Bau der  J  4 gesammelten E rfah rungen  hinsichtlich K onstruk tion , F e r t i 
gung, R eihenbau  und F ron tverw endung  en ts tand  sofort nach der  E n tlas tung  der K ons tru k teu re  
ein neues Muster. Die Forschungsanstalt nahm  Modelle in den W indkanal und untersuchte 
ihre strömungstechnischen Verhältnisse hinsichtlich Auftr ieb , W iderstand , allgemeinen fliege
rischen Eigenschaften und  Trudelsicherheit. Diese A rbeiten  k o nn ten  um so m ehr  beschleunigt 
werden, als ein Nachlassen wirtschaftlicher Sorgen durch die Serienaufträge d e r  J  4 sich be
m erk b ar  machte.
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E in e Staffel J 4 an der W estfront.

E rn e u t  ging Junkers  in zäher Konsequenz seinen ursprünglichen Zielen nach und begann m it 
dem Bau des ersten  fre itragenden  Einsitzers aus Duralum in. H ie rm it  h a t  er in der  Beherrschung 
des Leichtmetalls als Baustoff fü r  den Flugzeugbau in erstaunlichem technischem Weitblick das 
klassische Vorbild fü r  den weitaus größ ten  Teil der Entwicklung des gesamten m odernen  F lug
zeugbaues gegeben; konstruk tiv : fre itragender ,  unverspann te r  Tiefdecker, tragende schuh- und 
knicksteife A ußenhau t fü r  Flügel, R um pf und Leitwerke, die ersten klassischen Beispiele für 
die ideale Schale an Flügel und R um pf; schon sehr weitgehende Beherrschung von dünnen  
Blechen, Profilen und R ohren  als B auelem ente; fabrikatorisch: E in führung  von Baulehren  
und großen Vorrichtungen für  den Reihenbau.

W ährend  also im G roßreihenbau  das Panzerflugzeug J 4 in großen Stückzahlen hergestellt  
wurde, en ts tand  in der Forschungsanstalt die auf der soeben angegebenen G rundlage gebaute 
J  7 als Versuchsträger, und aus dieser in konsequen ter  W eiterentwicklung in wenigen M onaten 
die J  9, ebenfalls ein K am pfeinsitzer. Die fliegerischen Eigenschaften und  Leistungen dieses 
Typs überrag ten  die Leistungen aller damaligen Jagdeinsitzer, besonders hinsichtlich Steigfähig
keit  und Geschwindigkeit.

Durch die inzwischen auf Wunsch des Reiches gegründete  Junkers-F okker  A.-G., hei der 
A nthony  F o k k c r  Mitgesellschafter wurde, kam  die im F rü h ja h r  1918 fertiggestclltc  J  9 da
durch nicht zu dem von der Inspektion  der F liege r truppen  angesetzten Typen-W ettbew erb, daß 
F okker  die Maschine nach dem ersten, von ihm selbst vorgenom m enen Probeflug bei der  L an 
dung m it laufendem  M otor in einen G raben außerhalb  des Dessauer Flugplatzes rollte, wobei 
sie. beschädigt w urde, obwohl der  Landevorgang und das Aufsetzen u n te r  ganz norm alen  V er
hältnissen erfolgten. P ilo ten , die spä te r  G elegenheit ha t ten ,  die J 9 zu fliegen, u. a. auch Theo 
O s t e r k a m p ,  w aren  begeistert von den überragenden  Flugeigenschaften gerade dieser 
Maschine. —  E rst im  Spätsom m er 1918 erfolgten die ersten L ieferungen an die Fron t.

Eine W eiterentwicklung der J  9 ist die J  10, ein zweisitziges Aufklärungsflugzeug, welches 
sowohl als Land- wie auch als Sceflugzeug (Zweischwimmer-Flugzeug) —  letzteres m it der  
Typenbezeichnung J  11 —  V erw endung fand. Mit den N ovem bertagen 1918 fand diese E n t 
wicklung ih ren  vorläufigen Abschluß.

4-m m -Stahlpanzerwanne des 
Infanterie - F lugzeuges J 4.



Festigkeitsprüfung ein es F lü gels der J 4, 
der starke Scliußverlelzungen  aufw eist.

Junkers-J 9, der erste G anzm etall-K am pfeinsitzer der W elt in  
L eichtm eta ll und in  freitragender T iefdecker-B auw eise 1918. 
D ie  fliegerischen  E igenschaften  und L eistungen  d ieses M usters 
überragten d ie L eistungen  aller dam aligen  K am pfeinsitzer.

Junkers-J 10, e in e  W eiterentw ick lung der J 9 
zum  K am pfzw eisitzer.

Junkers-J 11, das Landflugzeug J 10 als 
W asserflugzeug m it G anzm etallschw im m ern.



GEBURTSSTUNDE DES INTERNAT. LUFTVERKEHRS 
durch Schaffung des

ERSTEN GANZMETALL.VERKEHRSFLUGZEUGES DER WELT
J U N K E R S - F 13

Bequemlichkeit
<£hlossencr und 
beqtrec£er Fluggostraum

Best« aerodynamische Foro^Geringes 
Zcllcngeujicht, dadurcly^fieine  
Motorleistung bei gramster Zuladung. 
Gute Wartung u. hptfe Lebensdauer. Tiefdeck/."

ugcigen sch aften

Wirtschaftlichkeit Sicherheit

Bauw eise, Form  und B au sto ff der F13 uon 1919 uiaren 
richtunggebend für die gesamte FlugzeugentwicWung der Welt

Einsatz der F13 in SErdteilcn

1 0 2 8  Afghanistan Albanien C h ina  Calumbien England 
r fcv1919 O esterreich Palen U S A 1 9 2 5  A lbanien Argentinien 8a1>v<en China 

C«iwmb>en Ita lie n  Oesterreich Prien 
R ussland Spanien Tscheche-Slowake. Türkei

1922 Lettland R u ss la n d  S c h * . : «
Span ien U ngarn

1920 Columbien Ungarn U S A 1929 Orivmbien England ItaKen Japan OestemNrh
Rumänien Russland Südafrika Tsc he rh*-Sterne k «

•anistan A rgen tin ien  C an ad a  C h in a  
imbien Herw egen O esterre ich  Persien 
>n R ussland  Span ien Ungarn

1 9 3 0  Australien B rasilien  Canada England ItalienA lb an ie n- A rgentinien C aluaib ien 
Ita lien  Japan Oesterreich Persien 
P e le a  Russland

1927 Albanien Arabien Argenhnien China ;
Criumbien Finnland Ita lien  ~|eoan 
O esterreich Rumdnien R ussland  Südafrika

C h ile  Calwmbien F inn land  
R u ss lan d  Schw eden

in sg esam t 322 Flugzeug«
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R U M P F A U F B A U  F 13
Flügel- und R u m pfm ittelstück .

Junkers-F 13, das erste V erkehrs
flugzeug der W elt in  G anznietall 
und L im ousinen  ■ B auw eise, 1919.

A ufbauend  auf den bis Kriegsende gesammelten E rfah rungen , w and te  sich Professor Junkers  
n unm ehr  w ieder in konsequenter  AVeise seiner ursprünglichen Idee, dem las ten tragenden  V er
kehrsflugzeug, zu. Eine K om prom ißlösung in Form  um gebauter  Kriegsflugzeuge, wie sie damals 
verschiedentlich Anwendung fand, konn te  ihn  nicht befriedigen.

Drei verschiedene E n tw ürfe  zeigten die ersten  Ansätze zu e iner Luftlimousine. Mit dem 
vierten  E n tw u rf  tat d an n  Dipl.-Ing. R e u t e r  den großen W urf, indem  er in der  Junkers-F  13 
das e r s t e  G a  n z m c t a l l  - V e r k e h r s f l u g z e u g  d e r  W e l t  als L imousine in  T ie f
decker-Bauart schuf. N ur  sechs M onate  hat er fü r  K onstruk tion  und B au bis zum Einflug der 
ersten  Maschine benötig t,  eine Leistung, wie sie n u r  ein ganz genialer Ingen ieur  vollbringen 
konnte .

Mit der  Schaffung dieses Idealflugzeugs schlug gleichzeitig die G eburtss tunde fü r  den in te r 
nationalen  L uftve rkeh r:  dem bereits im Sommer 1919 eingesetzten Osteuropa - L u ftve rkeh r  
folgte der E insatz der F  13 in den P os tve rkeh r  der  USA. (zwei L inien: New Y ork— Chikago—  
Omaha und New Y ork— San Franzisko). Um die Jahresw ende 1919/20  schwammen die ersten 
Maschinen über  den Ozean nach Südam erika, um in Columbien ebenfalls den ers ten  regel
mäßigen L uf tv e rk eh r  zu eröffnen. Inzwischen fand dieser Typ auch in Deutschland und einigen 
südosteuropäischen Staa ten  Eingang. Die besondere Leistungsfähigkeit dieser Maschine zeigte 
sich in dem  am 13. 9. 1919 aufgestellten H ö h e n r e k o r d  von 6750 m  (mit sechs Personen) .

H u n d e r te  von F  13-Flugzeugen wurden  gebaut. In  allen E rd te i len  und in fast allen L ändern  
der  E rde  h a t  dieses „W u n d erk in d “ technischer P ion ie ra rbe it  Dienste geleistet, de ren  W irkungen  
und Erfolge heute  sichtbar sind. Die gute aerodynamische F o rm  der  F  13 ließ bei geringster 
M otorenstä rke  größte  Geschwindigkeit zu und erreichte somit e inen hohen  Wirtschaftlichkeits-



grad. Die solide, w iderstandsfähige M eta llkonstruktion  und das un te r  der K abine  durch
laufende Rohrfachw erk der  T iefdeekcr-Bauart ergaben eine sehr hohe Sicherheit gegen Be
schädigungen und  einen vorzüglichen Schutz der Fluggäste bei N otlandungen und  U nfällen; als 
wichtiger F a k to r  ist* außerdem  die Unempfindlichkeit der Metallbauweise gegen W itterungs- 
einfliisse in tropischen und subtropischen B reitengraden zu erwähnen.

Die erste F  13, die das Dessauer W erk  verließ, w urde —  nom en est omen! —  auf den Nam en 
„Nachtigal“ getauft.  Sic eröffnete 1919 den regelmäßigen deutschen Personen-Lnftvcrkchr. 
U n te r  ih re r  historischen Zulassungsnummer „D — 1“ fliegt sie noch heute  —  nach zwanzig 
Jahren! —  im Streekenbelrieb der Deutschen Lufthansa. Wahrlich ein Bew'eis fü r  die Genialität 
der K onstruk tion  und  die Güte deutscher W erkm annsarbeit!

U nm itte lbar  im Anschluß an die K onstruk tion  der F  13 ging Junkers  an eine technisch noch 
kühnere  Aufgabe: die Entwicklung eines viermotorigen Passagier- und Frachtflugzeugs für 
g roße Reichweiten. Nach en tsprechenden konstruk tiven  V orarbeiten  wurde bereits im F rü h 
jah r  1920 m it dem Bau dieses Rieseneindeckers, der  J  G 1, in den W erkstä t ten  begonnen. Die 
Spannweite  dieses Flugzeugs betrug  36 m, das Fluggewicht 9 Tonnen . Als T riebw erk  w aren  vor
gesehen vier  in den F lüge lvorderkan ten  eingebaute Zweiwellen - Doppelkolben - M otoren mit 
e iner Gesamtleistung von 1000 PS.

Der Bau der J  G 1 m ußte  auf G rund  des Bauverbots im Jah re  1920 nicht n u r  eingestellt, auch 
die bereits  fertiggcslellten Flügel und das Rum pfgerüst m ußten  vernichtet werden. Reststücke 
dieser Maschine sind im m ittle ren  Teil der Lehrschau noch zu sehen.

Durch die u n e rh ö r te  Knebelung der gesamten deutschen L uf tfah r t  seitens der F e indbund
staa ten  e r li t ten  vor allem die Junkers-W erke  einen schweren Schlag. Der Bau -—- aber auch die 
Entwicklung —  von Flugzeugen w urde von 1920 bis 1922 restlos verboten. E rs t  im Ja h re  1923 
t ra t  eine Lockerung durch die sogenannten „Begriffsbestimmungen“  ein, deren  Zweck es war, 
den Bau von Verkehrsflugzeugen wohl zu gestatten, aber in der Praxis  die W eiterentwicklung 
und F abrika tion  durch drakonische Bestimmungen hinsichtlich Geschwindigkeit, Zuladung, F lug
höhe usw. unmöglich zu machen.

Doch die Flugwissenschaftler der Fe indbundstaa ten  h a tten  sich getäuscht! Die F  13 batte  den 
Weg gewiesen; sie war ja von vornhere in  als wirtschaftliches Verkehrsflugzeug konstru ie r t  
w orden, welches mit geringstem PS-Aufwand je Fluggast eine bis. dahin nicht erreichte Höhe 
erzielte. Auf diesem Wege m ußte  die Entwicklung w eitergeführt  w erden ; durch die „Begriffs
bestim m ungen“ w urden  die K ons truk teu re  gezwungen, noch m ehr  als bisher das Wirtschaftlich
keitsprinzip in den E n tw urf  neuer  Typen hineinzulegen.

Durch den Einsatz zahlreicher F  13-Maschinen in europäischen und außereuropäischen Län
dern  flössen dem W erk  viele praktische E rfahrungen  zu. Die Forschungsanstalt in Dessau ve r
größerte  sich, die M ateria l-Priifabteilung w urde erweitert,  die chemisch-metallurgischen U n te r 
suchungsmethoden ausgebaut. D er schon w ährend  des Krieges in Dessau gebaute W indkanal 
e r fuh r  ebenfalls eine Erw eiterung  und die wissenschaftlichen Arbeiten auf aerodynamischem 
und hydrodynamischem Gebiete eine Vertiefung. In aller Stille w urden  die wissenschaftlichen 
und technischen V oraussetzungen für  die künftige W eite ra rbe it  geschaffen.

D er F luggastraum  der F 13, 
die im  ganzen für 6 Per
sonen  eingerich tet war.



Instrum entierung der F 13, 1919.

Instrum entierung der Ju  34, 1933.

Inzwischen h a t te  Professor Junkers  bei der  Beschaffung von F luginotoren große L iefe r
schwierigkeiten. Das einzige deutsche W erk, das noch m it  dem F lugm otorenbau  beschäftigt 
war, w aren  die Bayrischen M otorenw erke. Forschung, F ab r ika tion  und  L iefe rp rogram m  der 
Junkers-W erke d u rf ten  aber  in ke in e r  Weise durch das Ausbleiben von M otoren  gestört  w erden; 
so w ar  es fü r  Junkers  eine Selbstverständlichkeit, den F lugm otorenbau  selbst in die H and  zu 
nehm en, zumal e r  in Zelle und T riebw erk  von Anbeginn seiner ers ten  S tudien im Jah re  1909 
an eine E inhe it  sab.

Langwierige Versuchsarbeiten kon n te  m an  sich nicht leisten. Zuerst en ts tand  der  lu f tgeküh lte  
R eihenm oto r  L 1 m it 75 PS Leistung, und  gleichlaufend dam it der sechszylindrige L  2 (200 bis 
240 PS), aus dem sich im Ja h re  1925 der  b ek ann te  Junkers-L  5 (280 bis 310 PS) entwickelte.
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R U M P F A U F B A U  DER  JU160  
I N S C H A L E N B A U W E I S E

R um pfende.K abine, te ilw eise  beplankt.

Junkers-Ju 33, Verkehrs- und Frachtflug
zeug (1926), führte 1928 den  ersten  
Ost— W est - T ransatlantik  - F lug durch.

Junkers-Ju 160, achtsitziges Schnellver- 
kchrsflugzeug in  G lattb lech  und Schalen 
b auw eise m it e inziehbarem  Fahrwerk.



- 38,0 0 m

J G 1 , v ierm otoriges V erkehrsflugzeug  
von ca. 9 t F luggew icht und 36 m  
Spannw eite (auf Grund der B egriffs
bestim m ungen 1921 vern ich tet).

~ 78,00  m
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Entw urf (22. 4. 1920) e in es dreim otorigen  R iescn-E indecker-F lug- 
zeuges (F lu ggäste  und Lasten im  F lü g e l) m it abklappbarem  D o p p el
rum pf a ls Leitw erksträger für U nterbringung in  k lein ster H alle .



STEIGERUNG DER
BETRIEBSSICHERHEIT

BEFÖ RD ERU N G  
G R Ö SSER ER  LASTENForderungen des 

Verkehrs 1923 erforderte Unterteilung der Trie b- 
wcrkanlago, damit Flug bei Ausfall 
vor» Motoren nicht unterbrochen wird

b e d in g t  s t ä r k e r e  M otoren, 
diese  waren noch nicht vorhanden

1.dreimotoriges Ganzmetall ’ V ER K EH R SFLU G Z EU G  
JU N K ER S ,-G 2 3 /G 2 4

Erhöhung
der Betriobswirtschafttlchkelt.
Bessere Wartung und grössere 
Zeitspanne zwischen zwei Über
holungen. Raumvergrösserung 
Erhöhte Bequemlichkeit.

I# Rciho 2 m o to r ig ^ ^ e ih e4motori3m oJdnge R eihe Postflugzeug mit besonders 
hoher G eschw indigkeit

2 mof origes  
B om benflugzeug  

mit K onzeikanone

Steigerung der G eschw indigkeiten. 
Aerodynamische V erbesserungen. 
Verbesserung der F lugeigenschaften. 
Verbesserung d e r S ta rt-uhd  la n d e -
olgonschaften.-Junkow D oppem U gol •und Frachtverkchr

JUNKERS
r f lü g e lf lu g z c u g
U artbor. N u tzro u m e im  F lü g el

V o rs tu fe  zum  N' 
M otore  w a h re n d  d e s  F lu g es

Ju 52/3 
1932

1935 ist die J u  52 /3  m . n u r *
d a s  Standardflugzeug vieler G ese llschaften

Entwicklungstendenz
der neuesten  Zeit der Flugzouge

4. ENTWICKL-ABSCHNITT - MEHRMOTOR. FLUGZEUGE

*
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K onstruktive E ntw icklung  
im  R um pfbau 1924/35.

Mit der  Ausdehnung des Luftverkehrs  ste igerten  sich bereits im Jah re  1923 die A nfo rde
rungen sowohl hinsichtlich der  Zahl der  zu b e fö rde rnden  Fluggäste bzw. der  Menge d e r  m it
zunehm enden  Lasten, als auch hinsichtlich der  Reisegeschwindigkeit und der Reichweite der  
eingesetzten Flugzeuge. Beide F o rderungen  füh r ten  zum Bau m ehrm otoriger Flugzeuge. D am it 
w ar gleichzeitig eine erhöh te  Betriebssicherheit des V erkehrs  gewährleistet, weil m ehrm otorige  
Flugzeuge heim Ausfall eines Motors noch im m er genügende K ra f tre se rven  zur Fortse tzung 
des Fluges besitzen.

Diese Entwicklung entsprach zugleich der  geradezu prophetischen Vorausschau der B edeu
tung des m oderns ten  V erkehrsm itte ls ,  wie sie in  dem grundlegenden  P a te n t  von Hugo Junkers  
aus dem Jah re  1910 zum Ausdruck kam  und  seitdem die K onstruk tionsp läne  und Arbeiten  des 
genialen Erfinders maßgeblich bestim m t hatte . So fanden  ihn und  seine M ita rbe ite r  die neuen 
A nforderungen  des Luftverkehrs  nicht unvorbere ite t .  Die P läne  fü r  ein aus der  einmotorigen 
F  13 weiterentwickeltes m ehrm otoriges Verkehrsflugzeug w aren  1923 so w'eit vorbere ite t ,  daß 
das erste Musterflugzeug m it der  Typenbezeichnung G 23, ausgerüstet m it zwei 110-PS-Seiten- 
und einem 240-PS-Mittelmotor zum erstenmal bereits  auf der  Herbstmesse 1924 in Leipzig 
gezeigt w erden  konnte . Diese erste d reim otorige Ganzmetall-Verkehrsmaschine war ebenso wie 
die F 13 ein M eisterwerk des Verkehrsflugzeugbaus. Die W elt horchte zum zweiten Male 
auf, und  die in te ra ll i ie r te  Spitzelkommission verlangte die K onstruk tionsp läne  und  genaueste 
spezifizierte U nterlagen  über Fluggewicht, Reichweite und Zuladung sowie Angaben über  die 
eingebauten Motoren.

Die M änner der  L u f tfah r t  ließen sich aber dadurch nicht beirren , sondern  gingen nun  ih re r 
seits zum Gegenstoß vor, und zwar m it Hilfe ausländischer n eu tra le r  L u f tfah r t f reu n d e .  Junkers  
besaß bereits  eine W erf t  in  Danzig, und  durch die gemeinsamen ausländischen Luftverkehrs- 
Gesellschaftsgriindungen w urde es ermöglicht, G 23-Flugzeuge (ausgerüstet m it  je drei 240-PS- 
M otoren) auf den F lugplä tzen solcher Gesellschaften unterzuste llen  und  sie schließlich u n te r  
f rem d er  Flagge und m it f rem d er  Zulassung im deutschen L u f tv e rk eh r  einzusetzen.

Diese A usführung  m it je dre i 240-PS-Motoren, die im Jah re  1926 durch Junkers-L  5-Motoren 
von je 310 PS ersetzt w urden, erhielt  die Typenbezeichnung G 24. So h a t  diese Typenbezeich
nung gleichzeitig eine historische Bedeutung, weil 1924 entgegen der  Bestimmung d e r  Entente- 
Kommission dieses Flugzeug m it denjenigen M otoren ausgerüstet wurde, die es für  einen 
sicheren F lugbetr ieb  benötigte . Es soll an  dieser Stelle —  u n d  das wollen wir auch einmal aus
sprechen —  den ausländischen Luftverkehrsp ion ie ren  gedankt werden, die seinerzeit Junkers  
dazu die Möglichkeit gaben.
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Die .Tunkers-G 24 zeigte u n te r  Beibehaltung d e r  vielen verkehrsw iditigen Eigenschaften der 
F  13 eine E rhöhung  der  Fluggastzahl von vier auf neun Personen. W eiterh in  brachte  sie eine 
grundlegende Erhöhung  der  Flugsicherheit durch die Drei-M otoren-Anordnung, die ausschlag
gebend für  den ganzen Erfolg  des m odernen  in te rna tiona len  Luftverkehrs  w erden  sollte. A udi 
sie w urde  zum Vorbild  fü r  die technisdie Entwicklung vieler deu tsd ier  und ausländischer V er
kehrsflugzeuge und spielte im in te rna tiona len  L uf tve rkeh r  überh au p t  —  neben der F  13 —  in 
den Jah ren  1924 bis 1932 die hervorragendste  Rolle. So w urde durch dieses Baum uster  ein 
Entwicklungsabschnitt eingeleitet, in dem Professor Junkers  w iederum  nicht nu r  richtunggebend 
war, sondern  der  ihn  auch an die Spitze aller F lugzeugkonstruk teure  der  W elt brachte.

Die h ie r  wiedergegebene Bildtafel V zeigt die Fo rderungen  des Luftverkehrs  im J a h re  1923, 
die daraus resu ltie renden  konstruk tiven  Aufgaben und deren  Lösungen, vere in t auf die G 23/24. 
Gleichzeitig wird der weitere Entwicklungsgang m ehrm otoriger  Flugzeuge gezeigt, die alle von 
der G 24- ih ren  Ausgang nahm en. Drei H auptentwieklungsrichtungen sind es:

1. d reim otorige Flugzeuge,
2. vierm otorige Flugzeuge,
3. zweimotorige Flugzeuge.

Wie weit vorausschauend dieses damals gesteckte Ziel war, kann man erst ermessen, wenn 
m an —  nach 15 Jahren! —  den heutigen  Stand des Verkehrsflugzeugbaues betrachtet.
Z u  1. Di e d re im o fo rig e  R e ih e  fü h rt von  d e r  G  2 4  ü b e r d ie  G  31, d ie  im  J a h r e  1 9 2 7

fe rt ig g e s te llt  w u rd e , z u r  w e ltb e k a n n te n  Ju  5 2 / 3  m d es J a h r e s  193 2.
Z u  2. In d e r  v ie rm o to rig e n  R e ih e  fin d e t sich a ls  e rste  V o rstu fe  zum  N u r-F lü g e l-F Iu g z e u g  

d ie  G  38  vom  J a h r e  1 9 2 8 . Ein w e ite re s M uster in d e r  v ie rm o to r ig e n  R e ih e  ist d ie  
im J a h r e  1938 h e ra u sg e b ra c h te  Ju n k e r s -Ju  9 0  fü r  4 0 —5 4  F lu g g ä ste .

Z u  3 . In d e r  z w e im o to rig e n  R e ih e  h in g e g e n  g e h t d ie  Entw icklung ü b e r d ie  S 3 6  des
J a h r e s  1 9 2 7  zu r  b e k a n n te n  Ju  8 6 , d ie  im J a h r e  1 93 5  e rstm a lig  v o r  d e r  Ö ffe n t
lich k e it e rschien .

Die un ten  auf der  Tafel wiedergegebenen Lichtbilder zeigen R um pf-Innenkonstruk tionen  der  
verschiedenen Baum uster. Audi die Flügelentwicklung ist auf einem Bild gezeigt, ebenso die 
Entwicklung der M otorvorbauten , V erkleidungen und  scbließlidi der Führerraum einrich tung .

B e trad i ten  w ir im folgenden —  ausgehend von der  G 24 —  die bisher nu r  kurz  erw ähnte  
W eiterentwicklung des m ehrm otorigen  Flugzeugbaues genauer, d an n  können  wir feststellen,

R u m pfinnenkonstruktionen  
und ihre V eränderungen
1924/35.
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1923/24. Junkers-G 24. Erstes dreim otoriges V erkehrsflugzeug für 12 Personen.

L
r  ■■ ■ ■

1926. Junkers-G 31, W eiterentw ick lung iler G 24. D reim otoriges
V erkehrs und Frachtflugzeug für 16 P ersonen .

1932/33. Junkers-Ju 52/3 m . D reim otoriges V erkehrsflugzeug
für 17 P erson en  m it Junkers-D oppelflügel.



K A B IN E N A U SST A T T U N G  
DREIMOTORIGER JUNKERS
F L U G Z E U G E  1924/1935:

1923/24: G 24 9 F luggastsitzc.

1920: G 31 16 F luggastsilze.

1935: Ju  5 2 /3  m 17 F luggastsitze.



(laß Junkers  bereits  im Jah re  1923 zu dieser Entwicklung schreiten m ußte . Auf G rund  der 
B etr iebserfahrungen  m it den zahlreichen G 24-Großflugzeugen kam en schon sehr bald aus dem 
L uf tve rkeh r  wichtige neue Forderungen , welche dann 1926 zu dem Bau de r  dreim otorigen G 31 
führten . M aßgebend w aren: V ergrößerung  der Passagier-Sitzzahl, bequem ere  Sitzgelegenheiten, 
E rw eiterung  der F rach träum e und  schließlich E rhöhung  der  W irtschaftlichkeit dadurch, daß 
das Flugzeug mindestens 600 Betriebsstunden  ohne G rundüberho lung  im Flugbetr ieb  e r 
reichen m ußte.

E rstm alig  ist hei der G 31 der gesamte Raum in kleine K abinen  m it gegenüberliegenden 
Sitzen und  Tischen aufgeteilt. Die k le inen  E inzelabteile  k onn ten  gleichzeitig als Schlafkabinen 
hergerichtet w erden. Als Groß-Sanitätsflugzeug ho t der  Raum  U nterbringungsm öglichkeit für 
zwölf B ahren  mit der  dazugehörenden  Ambulanz. Die angestrebte  V erringerung  der  W artungs
und Ü berholungskosten  sowie die V erlängerung der  Lebensdauer im In teresse  e iner Steigerung 
der  W irtschaftlichkeit des L uftverkehrs  w urde  erzielt durch eine w eitgehende Vereinfachung 
des kons truk tiven  Aufbaues, eine größere  Robustheit  d e r  gesamten Zelle und eine Verbesse
rung d e r  Zugänglichkeit und W artba rke it .

L e ider  kam  die G 31 mit all ih ren  wertvollen  Eigenschaften nicht in dem U m fange in den 
V erkeh r  wie die G 24. Es feh lten  die betriebssicheren, leistungsfähigen T riebw erke . Dagegen 
h a t  spä te r  —  im J a h re  1929 —  nach der  Schaffung geeigneter, zuverlässiger M otoren  die G 31 
in Neuguinea, wo sie als reines Großfrachtflugzeug eingesetzt war, sowie in Griechenland und 
Österreich als Verkehrsflugzeug die an sie gestellten A nforderungen  bis zum heutigen Tage 
voll und  ganz erfüllt .

In  der  zweimotorigen Entwicklungsreihe m uß als erstes zweimotoriges Ganzmetall-Flugzeug 
die S 36 E rw ähnung  finden. In  dem  in L im ham n in Schweden 1925 gegründeten  Lizenzwerk 
gebaut, eilte sic in ih ren  taktischen Aufgaben den P länen  der Luftkriegs-S trategen weit voraus, 
die m it  dieser Maschine nichts anzufangen w uß ten  und sie daher  ablehnten. Das einzige Land, 
welches eine Mustcrmaschine erwarb, w ar Jap an ,  wo sie, in Lizenz hergestellt , die ganze ja 
panische Flugzeugentwicklung dieser Größenklasse bis zum heutigen Tage beherrschte und 
beeinflußte.

E rst  1933/34  w idm ete m an von seiten der  Lufts tra tegen  der zweimotorigen Maschine be
sondere A ufm erksam keit ,  weil m an inzwischen cingesehen ha tte ,  d aß  sie in  bewaffnungs- 
technischer Hinsicht besondere V orteile  hot. Auch von seiten der fü r  den L uf tv e rk eh r  arbei
tenden  F irm en  ging m an an die K ons truk tion  zweimotoriger Passagierflugzeuge heran . Dies 
k on n te  m an seinerzeit um so leichter tun , als inzwischen die M otorenindustr ie  die den A nfo rde
rungen en tsprechenden betriebssicheren M otorenm ustcr  zur V erfügung stellte.



Junkers-Ju 46, katapultfälliges  
P ostflugzeug, fürV orausbringe- 
flügo auf den  Schiffen  „Europa“ 
und „B rem en“ein gesetzt (1932).

Junkers-A 50 ,J u n io r “ (1928), 
zw eisitz iges R eise-, Schul- und  
S portflugzeug, m it dem  u. a. 
M arga von  E tzdorf ihren Japan
flug ausführte.

Junkers-Ju33 „B rem en“,m it  
der K öh l, F itzm aurice und  
von  H ü n efe ld  1928 den  
ersten Ost— W est-Transat- 
lantikflug vo llfü h rten , nach  
ihrer Landung in  G rcenly- 
Island.

Junkers-Ju 34,Fracht-und Trans
portflugzeug (1926).



Junkers-Ju 160, achtsitziges Schnellverkehrs-F lugzeug in  Schalen- 
bauw eise und G lattblechbauart m it e in ziehbarem  Fahrwerk.

Junkers-Ju 36, zw eisitz iges K urier- und P ost-F lugzeug (1927).

Junkers-Ju 86, zw eim otoriges Schnellverkehrs-F lugzeug für P ersonen  
und Fracht in G lattb lechbauw eise m it e in ziehbarem  Fabrwerk (1935).



V ersch iedene F lü gelp rofile  aus den Jahren 1919/30 
und ihre G rößen zueinander. B esonders auf
fä llig  sind die V eränderungen  in  der K onstruktion .

V eran laß t  durch von außen  kom m ende  Wünsche nahm en die Junkers-W erke  im Jah re  1934 
die K onstruk tion  eines zweimotorigen Flugzeugs wieder auf. Das Ergebnis war die Ju 86, die 
sowohl als Passagierflugzeug wie aueJi als m it t le re r  B om ber zum Einsatz kam.

Nach e iner kurzen  Verzögerung in den Entwicklungsarbeiten, hervorgerufen  durch die w ir t
schaftlichen Schwierigkeiten der Jah re  1926 und 1927, griff Junkers  am E nde des Jahres  1927 
wiederum den alten P lan  eines viermotorigen Verkehrsflugzeugs für  große Reichweiten auf. Es 
en ts tand  1928/29 das damals größte  Landflugzeug, die G 38, m it e iner Spannweite von 44 m, 
e iner Flügelfläche von ca. 300 qm hei einem Fluggewicht von 24 t und einem T riebw erk  von 
vier Junkers-L  88-Motoren mit je 750 PS Leistung.

An diesem B aum uster  ist festzustellen, daß Junkers  seinem alten  G rundgedanken  des Gleit
fliegerpatentes (1909/10) nicht n u r  treugeblieben ist, sondern  ihn auch zu verwirklichen suchte. 
E r  w ählte  die G rößenanordnung  dieses neuen Flugzeugs so, daß die Voraussetzungen für ein 
praktisch nutzbares  Idealflugzeug bereits  in w eitgehendem  Maße erfüllt  waren: die gesamte 
Triebw erksanlage  war ausschließlich im Flügelinneren  un tergebracht und durch bequeme Lauf
gänge im Tragflügel zugänglich und w ar tba r ;  der m itt le re  Teil des Flügels war in seiner Höbe 
und Tiefe so groß, daß in seinem In n e ren  geräumige F luggasträum e mit voller Stehhöbe an
geordnet w erden k onn ten ;  in den Fliigclnasen waren je zwei Abteile m it  Fenstern  nach vorn 
und un ten , die gleichzeitig das Flügelprofil b ildeten. Auch sonst brachte dieses B aum uster  v e r
schiedene grundlegende Ä nderungen : durch die U nterbringung der  M otoren im Tragflügel 
m ußten  die P ropeller ,  um ihren  W irkungsgrad voll auszunutzen, möglichst weit vor die Flügel- 
nasc gelegt werden. So en ts tand  das Fernleitungsgetriebe, welches mit dem M otor im Flügel 
und der weit vorgezogenen Luftschraube gekuppelt  war.

Die zuerst eingebauten L 88-Motoren wurden  im Jah re  19.32 durch Junkers-Schweröl-Flug- 
m otoren  JUMO 204 ersetzt.

Flügel und Leitw erk der G 38 zeigen, abgesehen von ihren  außergewöhnlichen Abmessungen, 
den in langjähriger Entwicklungsarbeit von Junkers  geschaffenen Doppelflügel. Diese neuartige 
Ausbildung ergibt eine V eränderung der Strömungsverhältnisse am Hauptflügel und somit eine 
E rhöhung  des Auftriebes, d. h. eine V erkürzung des Lande- und Startweges. D er Hilfsflügel ist 
am ganzen Hauptflügel als durchgehendes H ilfs ruder  angebracht; das äußere  Drittel dient 
gleichzeitig als Q uerruder,  w ährend  der Rest als L andek lappen  anzusprechen ist. Audi sämt- 
lidie Leitwerke einschließlidi Q uerruder  sind als Junkers  - Doppelflügel - B alanceruder  aus
gebildet, wodurch überh au p t  erst die S teuerfähigkeit  dieser großen Maschine ohne A nwendung 
besonderer  Servo-Motoren ermöglicht wurde.

Auch dieses B aum uster  w ar wiederum  infolge seiner vielen charakteristischen N euerungen 
richtunggebend fü r  zahlreiche andere  K onstruk tionen . Daß tro tzdem  die G 38, obwohl sie in 
ih re r  Anlage den E rfo rdern issen  des Luftverkehrs  weitgehend entsprach, nicht ih re r  e igent
lichen Bestimmung als Fernlangstrecken-Flugzeug entsprechend eingesetzt w erden  konnte ,  h a t te
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N achdem  die G 38 anfangs 
m it Junkers-L 88-M otoren 
ausgerüstet war, w urden  
d iese  im  Jahre 1932 gegen  
JUM O 204 - S ch w erölm oto
ren  ausgew echselt. Das 
B ild  zeigt den Einbau  
ein es JUM O  204-M otors.

seinen G rund  in den luftverkehrspolitischen Gegebenheiten jener  Zeit. Auf den bis heu te  e in
gesetzten Strecken Berlin— K openhagen , Berlin— W ien, B erlin— Paris , Berlin— London  ha t  
sich aber dieses Großflugzeug nicht n u r  technisch ausgezeichnet bew ährt  —  es ist überhaup t 
das wirtschaftlichste Verkehrsflugzeug der Welt.

W enn die Entwicklung in der hei der  G 38 verfolgten  Tendenz nicht w eite rgeführt  wurde, 
so lag dies an den Wünschen der  Passagiere, die w ährend  des Fluges möglichst volle Sicht haben 
wollten. Dies war auch der Anlaß zum U mbau der  G 38 (im Jah re  1933), wobei die F lügelnasen 
nu r  noch fü r  die U nterb ringung  der  Frachten herangezogen w urden ;  der eigentliche R um pf 
w urde aufgestockt, so daß die Fluggäste freien Blick nach außen hatten .

1919 Junkcrs-F  13 
1924 Junkers-G  24 
1929 Junkers-G  38

Diese drei Flugzeugtypen kennzeichnen die große Linie der  Entwicklung des Junkers-V erkehrs
flugzeugbaues.

Neben diesen T ypen  bat Junkers  w eiterhin  erfolgreich Flugzeuge entwickelt, die nicht nu r  
zu einem ungeahn ten  wirtschaftlichen Aufschwung füh rten , sondern  die vor allem den N am en 
Junkers  —  und somit die deutsche L uftfahr tge ltung  —  in alle W elt h inaustrugen . Typen  wie

Juukers-G 38, v ierm otoriges Personen- und F rachtverkehrsflugzeug, das größte Land
flugzeug se iner Z eit, an dem erstm alig der G edanke des N ur-Flügel-F lugzeuges  
te ilw eise  verw irk lich t w urde (1929/30). D er lin k e  F lü gel ist dem ontiert. Man b e 
achte d ie D ick e des F lü gelp rofils im  V erhältn is zu den  P erson en  auf dem  B ilde.



D ie G 38 beim  Start. D ieses F lugzeug  
versieht auch heute noch  im D ien ste  der 
D eutschen  Lufthansa auf der Strecke  
B erlin — K openhagen  seinen  D ienst.

die Ju  33 /3 4  (als Ju  33 m it flüssigkeitsgékühltem, als Ju  34 mit luftgekühltem  Motor), ein 
Frachtflugzeug von hoher W irtschaftlichkeit und Reichweite, gehörten  zu diesen von Professor 
Junkers  erfolgreich entwickelten K onstruk tionen . M ehr als 25 Rekorde , d a ru n te r  der Welt- 
D auerrekord  von 65V 2 S tunden im Ja h re  1927 und der erste Atlantikflug von Osten nach 
W esten im April 1928 von K ö h l ,  v o n  H ü n e f e l d  und F i t z  m a u r i c e ,  kennzeichnen 
Leistungsfähigkeit und B edeutung auch dieses Verkehrsflugzeugs m it Junkers-M otor L 5.

In Australien, Asien, Südam erika und Europa tat die Ju  33 /34  ihren Dienst. Auf e iner Ju 34 
erflog F lugkap itän  N euenhofen 1929 mit 12 739 m den W elt-H öhenrekord . Und als K a tap u l t 
flugzeug auf den D am pfern  „ E u ro p a“ und „B rem en“  bew ährte  sich dieser Flugzeugtyp hei den 
Vorausbringeflügen, jenen  V orläufern  eines durchgehenden N ordam erika-Luftpostdienstes, h e r 
vorragend und trug so zur  Sammlung nautischer und meteorologischer E rfahrungen  hei, die für 
den d irek ten  F lugdienst zwischen E uropa  und N ordam erika  erforderlich waren.

Vor allein aber tra t  bereits zu jener Zeit die F o rderung  nach einer Steigerung der Reise
geschwindigkeit des Luftverkehrs  in den Vordergrund . Ih r  sollte das einmotorige Schnell
verkehrsflugzeug Ju  60 —  in seiner späteren , ausgereiften  Form  Ju  160 —  gerecht werden. Als 
grundsätzliche Abweichung von der bisherigen äußeren  Junkers-Bauform  zeigt dieses sechs
sitzige Verkehrsflugzeug die Rückkehr zur Glattldechbauweise, wie sie der  Anfang der Junkers- 
Entwicklung im Ja h re  1915 aufwies —  allerdings nicht m ehr aus Eisen, sondern  aus Duralumin. 
Es le ite te  dam it die neue Epoche der  m odernen  Schnellverkehrsflugzeuge ein, die bei Junkers  
über  die zweimotorige Ju  86 vom Ja h re  1935 zur v iermotorigen Ju  90 vom Jah re  1937 führte .  
Das Flugzeug ha tte  e inen lu ftgekühlten  S ternm otor,  e inziehbares F ah rw erk  und erreichte eine 
Geschwindigkeit von 330 km.

Die ausgezeichneten E rfahrungen  im F rach tverkehr  m it der  Ju  33 /34  ließen im Jah re  1930 
die V erm utung  aufkom m en, ein noch größeres Frachtflugzeug erfolgreich einsetzen zu können. 
Dieses M uster  w ar die e inm otorige Junkers-Ju  52. Leider war auch h ie r  —  wie ursprünglich 
hei der  G 31. —  die Frage  eines s ta rken  und  betriebssicheren Motors der ausschlaggebende 
Fak to r .  D er Einsatz des Flugzeugs scheiterte am Fehlen  des geeigneten Motors. N u r  eine 
Maschine ha t  ih re  Leistungsfähigkeit voll bewiesen, allerdings erst zwei Jah re  später, nachdem 
ein ausländischer M otor e ingebaut w erden  konn te ;  dieses Flugzeug steht seit sieben Ja h re n  im 
Dienste des kanadischen Frachtverkehrs.

Da aber die fliegerischen Eigenschaften und die Großlademöglichkeiten alles Bisherige iiber- 
trafen , versuchte m an, aus der e inm otorigen .Tn 52 eine dreim otorige Maschine zu machen. 
Durch Anhängen  von M otor-A ttrappen  an die Außenflügel konnte  festgestellt werden, daß ohne 
besondere V eränderungen  aus dem  einm otorigen ein dreimotoriges Flugzeug hergestellt  w erden 
könne. Es ist das große V erdienst der  Deutschen Lufthansa, hierbei ta tk rä f t ig  m itgewirkt 
zu haben.

Die sorgfältige strömungstechnische Ausbildung der Zelle durch Anwendung des Junkers- 
Doppelflügelprinzips an Flügel und L eitw erk  machte die 1932 herausgebrachte Junkers-Ju  52 /3  m 
bis zum heutigen Tage zum Standardflugzeug des W eltluftverkehrs. Sie gilt wegen ih re r  her-
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vorragenden fliegerischen Eigenschaften als der  Idealtyp  fü r  Tag- und Nachtverkehr wie für 
Blindflug und ha t  durch ih ren  Einsatz in sämtlichen E rd te ilen  bewiesen, daß sie auch un te r  
den schwersten Bedingungen allen A nforderungen  nach Verkehrssicherheit gerecht wird.

Als m an im Laufe der  vergangenen Jah re  —  wie an an d ere r  Stelle bereits  erw ähn t w urde —  
die Vorzüge eines zweimotorigen Flugzeugs e rk an n te  und die Junkersw erke  diese Entwicklung 
w ieder aufnahm en, stand m an keinen grundsätzlich neuen P rob lem en  gegenüber. Letzte  tech
nische Erkenntn isse , verbunden  m it den betrieblich gesammelten E rfahrungen , fü h r te n  zur 
Entwicklung der  zweimotorigen Junkers-Ju  86. Als Passagierflugzeug ausgeführt,  b ie te t  sic 
zehn Fluggästen bequem Pla tz , wobei für  die U nterb ringung  von Post und  Reisegepäck be
sondere Räum e zur Verfügung stehen. Der Aufbau ist wie bei allen Junkers-Flugzeugen ein 
f re i tragender  Ganznietall-Tiefdecker; a llerdings stellt m an h ie r  wie hei der Ju  160 eine A bkehr 
von der  bisher üblichen aufgelösten inneren  Bauweise fest.

W eit vorgezogener, guter aerodyna
m ischer F lügelvorbau  der G 38 für die  
Luftschrauben. D ie  M otoren seihst 
sind  vo llk om m en  im  F lügelinnern  
untergebracht und m it den L uftschrau
b en  durch F ern leitu n gen  verbunden.

Das In n ere ein es G 38-Flügels. D urch  
se in e  D ick e  sind a lle  v ier  M otoren leich t 
erreichbar und im  F lu ge wartbar.



V erw endet sind fast ausschließlich offene Profile, die H au p tt räg e r  bestehen aus einem O her
und U ntergurt ,  die zu einem festen T räger  verbunden  sind. Die glatte  A ußenhau t ist als m it 
zur Erzielung der Festigkeit herangezogenes Elem ent verwendet. Besonders charakteristisch 
sind die großen, abnehm baren  K lappen  an der Unterflächc des Flügels. Sie befinden sich auch 
teilweise, soweit notwendig, am Rum pf, wodurch volle Zugänglichkeit und  W artba rke it  ge
w ährleiste t  werden.

F e rn e r  w urde  auf die Austauschbarkeit g rößerer  zusam m enhängender K onstruk tionseinheiten  
W ert gelegt, um den G roßserienbau auf möglichst viele E inzelvorrichtungen zu verteilen. 
Dies ermöglichte nicht nu r  einen besseren F luß in der  Fertigung, sondern  auch eine w ir t
schaftlichere H eraushringung. —  Der Flügel ist w ieder in der bekann ten  Junkcrs-Doppelflügel- 
B auart  ausgeführt,  das F ah rw erk  ist einziehbar. Als Triebw erk  kom m en luf tgeküh lte  Benzin
oder Junkers-Schweröl-Motoren zur Verwendung.

T eilan sich t des Führerraum es der 
G 38 m it B lick  in d ie untere K anzel.

D ie B ugkanzel der G 38. M an b e
achte d ie Fenster in  der F lügelnasc. 
D er m ittlere T e il des F lü gels ist in  
seiner H öhe und T ie fe  so groß, daß 
in  seinem  Innern  geräum ige Flug- 
gasträum e m it v o ller  Stehhöhe an- 
geordnet w erden  konnten.



Junkers-Ju 90, v ierm otoriges  
G roßraum  - V erkehrsflugzeug  
für 40 Passagiere (1937), 
größtes Landflugzeug der 
W elt, w ird  startklar gem acht.

Die ersten  Großserien  der  Ju  86 —  insbesondere als Kampfflugzeug —  waren m it Schweröl
m otoren  ausgerüstet. A udi in den L u f tv e rk eh r  w urde  diese M asdiine m it Sdiw erö lm otoren  
eingesetzt. Um die Leistungsfähigkeit,  vor allem die Geschwindigkeit, zu e rhöhen , ging man 
in den letzten zwei Jah ren  zum E inbau  von s tä rkeren  lu ftgeküh lten  M otoren über, da ein 
Schweröl-Motor bis zu 900 PS —  d e r  JUMO 205 besitzt n u r  650 PS —  nicht zur Verfügung stand.

Wegen ih re r  a n e rk an n ten  K am p fk ra f t  und  ih re r  sehr gu ten  fliegerischen E igensdiaften  findet 
die Junkers-Ju  86 in hoher  Stückzahl V erw endung hei d e r  deutschen Luftwaffe und einer 
Reihe ausländischer Staaten.

F o r t e n t w i c k l u n g  d e r  v i e r m o t o r i g e n  R e i h e :

Der heutige L uf tve rkeh r  in seiner gewaltigen Ausdehnung, m it seinen großen in te rna tiona len  
Durchgangsstrecken und seiner s ta rken  Frecpienz sowohl des Personen- wie des Post- und 
Frachtverkehrs , e rfo rder t  ein Flugzeug, das den F luggästen  große, bequem e K abinenräum e, 
dem F lugzeughalter aber  g röß te  V erkehrssicherheit und höchste W irtschaftlichkeit bietet.
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Aus diesen E rkenn tn issen  heraus entwickelten die Junkers-W erke  un te r  Berücksichtigung 
der Wünsche füh render  L uftverkehrs-U nternehm ungen die im Jah re  1937 u n te r  der Bau- 
musterbezeichnung Junkers-Ju  90 herausgekonunene viermotorige Verkehrsmaschinc. Die Ju  90 
vereinigt m it ihrem konstruk tiven  Aufbau die vieljährigen E rfahrungen  im Junkcrs-Ganz- 

j metall-Flugzeugbau. Sie ist ebenso wie alle Junkers-Flugzeuge ein fre itragender,  in g latter
Blechbauart ausgeführte r  Tiefdecker m it Doppelflügeln und entspricht allen A nforderungen 
m odernster  A erodynam ik und Technik. Sie kann  sowohl als reines Passagier- oder Frachl- 
flugzeug wie auch als kombiniertes Passagier-Frachtflugzeug eingerichtet werden.

Der in m ehrere  K abinen unterte il te , m it größtem  K om fort eingerichtete Fluggastraum  bietet 
je nach Wunsch 24 bis 54 Fluggästen bequem  Sitzgelegenheit. In  gleicher Weise entspricht auch 
die A usstattung der  zahlreichen Nebenräum e zur A ufnahm e von Fracht, Garderobe, W ir t
schaftsbetrieb, Toiletten  usw. den m odernsten  A nforderungen. W eitere A nnehmlichkeiten sind 
elektrische Rufanlage für  den Steward, Frischluftduschen, verdeckte Deckenbeleuchtung etc. 
Besonders bem erkensw ert ist die von Junkers  zusammen m it der Göttinger Versuchsanstalt 
entwickelte W armluft-Enteisungsanlage für  Tragfläche und Leitwerk, durch welche die zuweilen 
recht tückische Vereisung der  Flächen in weitgehendem Maße verm ieden  wird.

Eine weitere N euerung von besonderer  wirtschaftlicher B edeutung stellt das h ier  erstmalig 
zur Anwendung gekom m ene E inheits tr iebw erk  dar, durch das innerhalb  kürzester  Zeit (20 bis 
30 Minuten) die gesamte Triebw erksanlage gegen eine andere  ausgewechselt werden kann, 
was sich fü r  den L uf tve rkeh r  besonders angenehm bem erkbar macht. Bleibt doch so dem Flug- 
zeughaltcr die bisherige langwierige und verlustbringende Stillsetzungszeit heim M otoren
wechsel erspart.

Serienbau der Ju 90. Im  H intergründe e in e  zw eim otorige Ju 86.

iunAcrsartcit- OuaWotsflcirif!



Erste A usführung der Ju 90, d ie  d ieses M uster unter dem  
N am en „D er große D essauer“ in  der W elt bekannt gem acht hat.

A usw echseln  des b e i der Ju  90 erstm als zur A nw en
dung gekom m enen  E inheitstriebw erkes, durch das 
innerhalb  kürzester Z eit (20 b is 30 M inuten) d ie ge
sam te T riebw erksanlage ausgew echselt w erden kann.



’ Vorzüge der
J U N K E R S 
B A U W E I S E

Kriegsflugzeuge

B o m b e r

f  1927
E r ste s  2m o to rIge s ' 

A rb e it s -u n d  
L K a m p ff lu g z e u g  J

E rster 4m o»orig«r 
L o f fk r e u r e r  

i G r o s s b o m b e r  i

i E r s te r  s c h w e r e r  
[Bomber mit vollkonv 
im e n en  S e h u ssfd d

E r s t e r  Jo g d -  
e in s i t z o r  mit 

R ü c k e n d e c k u n g

J 4 -  1 .  Jn fa n terie  P o n z c r flu g z e u g  
4 "m $ ta h lp o n z er zu m  Sch ulze  fü r 
B e s a tz u n g , M otor, B r e n n s to f f

J 9  H ö ch slle is tu n g s -  E in s itz e r  

O o n z m e ta ll - T ie fd e c k e r

J l O  A rb e ils z u io is itz e r  m it 
2 s la r r e n  und 1  b ew eg lich en  M.G.

Ju 5 2  K  3 m o to r ig . 

s c h w e r e r  Bom ben

J 2 0  I m o t o r i g e r  
A r b o it s z u ie is it z e r  
f ü r  L an d  u .W a s s e r

K 4 7  Jo g d e in s ifz e r
mit Rückendeckung

K 4 3  L ek h lB o m b en  
u . A rb e its f lu g z e u g  
fü r  Lan d  u .W a s se r

K37 2 m o t o r ig e r
A r b e « ts -u n d
K a m p fm e h r s it z e r

J 2 1  1  m o to r ig e r  

A r b e i t s z w e is i t z e r

J 2 2  I m o t o r i g e r  

J a g d c in s i t z o r

K 3 0  3 m o to r ig e r K 3 9  I m o t o r ig e r  

A rb e itsd re is ifz e r

Grundlegende Neuerungen brachten

ab 1922 - Weiterentwicklung 
L i z e n z b a u

1915-18
wurden diese Vorzüge erstmalig angewandt

ARBEITEN AUF DEM GEBIETE DER LUFTWAFFE
Reihenbau Unterteilung in  B a u g r u p p e n , 

in Lehren; S e r ie n b a u  in H ilfs tu e rk e n .

Freifragender Le ich te  Wartung, beste aerodynam ische  

T i e f d e c k e r ;  Form, gute S icht, kleine Z ie lflSehe*

Die Vorzüge der  Junkers-Bauweise für  den Kriegsflugzeugbau sind zum Teil eingangs bei 
der  J  2 und J  4 bis J  9 angedeute t w orden; tro tzdem  erscheint es angebracht, h ie r  nochmals 
kurz  da rau f  hinzuweisen.

Die Ganzm eta llausführung ergibt nicht allein eine V erringerung  der B randgefahr  und, was 
wir beispielsweise im Holzflugzeugbau nicht kennen , völlige Split te rfre ihe it ,  sie eignet sich

G ansm etall: Verringerung der Brandgefahr, splitterfrei, 
H allen  unnötig, robuste Behandlung.

A ’6fgelöste GcfahrVerminderung bei 5chussverlotzung/

Bauart; Austauschbarkeit, leichte Reparatur.



K  3 0  Erster schwerer Bomber mit vollkommenem Schußfeld

notoriger Jagdeinsitzer

..v-TÜJZ7i>

K  3 7  Zweimotoriger Arbeits- und Kampfmehrsitzer K  5 3  Zweisitziger Aufklärer und leichtes Kampfflugzeug

J  2 0  Einmotoriger Arbeitszweisitzer für Land und Wasser

K  4 3  Leichtes Bomben« und Arbeitsflugzeug für Land und Wasser

K  4 7  Erster Jagdeinsitzer mit Rückendeckung

K  3 9  Einmotoriger Arbeitsdreisitzer

-ms

1 .

Junkers-M ilitärflugzeuge, d ie  w ährend der Z eit der „B egriffsbestim 
m ungen“ und der W ehrknebelung b is zum  Jahre 1933 in  den L izenz
w erken Lim ham n (Schw ed en ) und F ili  (U d SS R .) entstanden.
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überhaup t infolge ih re r  robusten  Bauart in hervorragender  Weise für  die Luftwaffe. Infolge 
der Unem pfm dlichkeit der  Metallhauweise können  Hallen fortfallen. Die von Professor Junkers  
angew andte  aufgelöste Bauweise bring t eine G efahrenverm inderung hei Schußverletzung m it 
sieh und ermöglicht einfache und billige Austauschbarkeit ganzer Bauteile  und leichte R epara tu r .  
Durch U nter te i lung  in B augruppen  ergibt sich ein sehr günstiger Reihenbau; Paßgenauigkeit  
wird durch Herste llung  in „L eh ren “ gewährleistet.

In  den K riegsjahren  1915 bis 1918 zeigte die von Junkers  angewandte  Bauweise erstmalig 
ihre Vorzüge, auch konn te  die f re itragende Tiefdecker-Bauart infolge ih re r  leichten W artung 
ihre Ü berlegenheit  beweisen. Die auf Seite 65 e rw ähnten  B aum ustcr  J 4, J 9 ,  J 10 und J 11 
sind uns bereits  bekannt.

Von B edeutung ist der Lizenzbau im Zweigwerk L im ham n in Schweden, in welchem der 
Kampfflugzeugbau w ährend  der Zeit der „Begriffsbestimmungen“ und der W ehrknebelung bis 
zum Jah re  1933 durchgeführt wurde.

W eiter  ist zu nennen  das W erk  F  i 1 i bei Moskau, in welchem die T ypen  J 20 (K am pf
einsitzer) und J  21 (Kampfzweisitzer) in den Jah ren  1922 bis 1926 entstanden.

Im  W erk  in Schweden sind gebaut worden: die Baum uster  K 30, K  37 (ein zweimotoriger 
m it t le re r  B om ber), K  39, K 43 (ein Arbeitsflugzeug und leichter Bomber) fü r  Land- und 
W asserverwendung und schließlich die K 47, ein Jagdzweisitzer, der  auch gleichzeitig als erster 
S turzbom ber bezeichnet w erden kann . Dieses Muster, bekann t u n te r  der  Bezeichnung A 48, 
in L im ham n un te r  der Bezeichnung K 47, wurde in größeren  Stückzahlen für  ausländische 
Luftwaffen gebaut und m uß als die Vorstufe m oderns te r  Jagdmaschinen angesehen werden. 
Es w ar  nach d e r  J  2 vom Jah re  1916 wieder das erste Glattblech-Flugzeug, und seine Leistungen 
ü b e r t ra fen  damals alle ausländischen Jagdmaschinen bezüglich der Geschwindigkeit. In  ihrem 
B au jahr  1928 erreichte die Maschine m it einem 450 PS s ta rken  M otor eine Maximalgeschwindig
ke it  von 275 k m /h .  Sie b ildete  fü r  das im Jah re  1935 in Angriff genom m ene Sturzkampf- 
Flugzeug Junkers-Ju  87 die Grundlage.

Zum Schluß m uß noch die (vor 1933 erfolgte) K onstruk tion  der  K 51, des ersten v ier
m otorigen Luftkreuzers ,  e rw ähnt werden. Auch hiervon ist eine Anzahl von Maschinen m it 
R ohölm otoren  bei der Luftwaffe eines ausländischen Staates eingesetzt.

In  diesem Zusam m enhang sei hingewiesen auf die grundlegenden  N euerungen im Kriegs
flugzeugbau, die im Lizenzwerk L im ham n durchgeführt w urden . Zu nennen  wären h ie r  der 
erste schwere Bom ber m it Senktürm en, das erste zweimotorige Arbeits- und Kampfflugzeug, 
der  erste Jagdeinsitzer m it Rückendeckung, das erste Sturzkampfflugzeug und die A nbringung 
sogenannter  „Schwalbennester“ an den Flügeln und R um pfenden.

J U N K E R S - F L U G Z E U G E  IN DER D E U T S C H E N  LUFTW AFFE  
IM G R O S S D E U T S C H E N  REICH

Die Abbildung auf Seite 68 zeigt Einsatz- und Verwendungsmöglichkeiten der von 1933 bis 
F rü h ja h r  1939 bei der  deutschen Luftwaffe eingesetzten Junkers-Flugzeuge. Vor allem ist 
neben d e r  Ju  86 —  über die bereits berichtet wurde —  die Junkers-Ju  52 /3  m K als T ran sp o r te r  
und Sanitätsflugzeug zu erwähnen.

Sie b ildete  im Jah re  1934/35 das Rückgrat der deutschen Luftwaffe. 1934 in m ehreren  
W erken  in G roßserienfabrikation  genommen, war sie bereits bei der  V erkündung  der  W ehr
freiheit durch den F ü h re r  im Jah re  1935 ein sehr beachtliches K am pfins trum en t für  die junge 
deutsche Luftwaffe. —  Bei der  Eingliederung de r  Ostmark, des Sudetenlandes, Mährens, 
Böhmens und  Memels war sie eines der  besten strategischen Hilfsmittel.

Das Sturzkam pf-Flugzeug Ju  87 und  schließlich die Junkers-Ju  86 als Kampfflugzeug 
schließen die Reihe der beute  bei der deutschen Luftwaffe eingesetzten Kampfmaschinen.
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Junkers-Ju 87, das e in zige  Sturzkam pfflugzeug der 
W elt m it autom atischer Sturzflugbrem sc (1937).

Junkers-Ju 52/3 m K , dreim otoriges A rbeits-G roß
flugzeug für m ilitär ische Z w ecke (1933).

Junkers-Ju 86 K , zw eim otoriges m ilitär isches M ehr
zw eckeflugzeug m it Schw erölm otoren  JUM O 205.



JU N K E R S  «uchfe den aorodynamUeh günstigsten FlUgel

Das Junkers-Profil
F reitragender E indockerflügel 
f ü r  1 0 0 - 1 0 0 0  P e rs o n e n

Aerodynamik H ydrodynam ik

J U N K E R S  A E R O D Y N A M I S C H E  F O R S C H U N G



Der gedankenm äßige  Vorgang von Professor Junkers  im Jah re  1909 war, ein neues, von 
allen Bodenhindern issen  unabhängiges V erkehrsm itte l  zu schaffen. Die F o rderungen , die er 
sich selber stellte, basierten  auf schnellerer Reise, wirtschaftlicheren Verhältnissen, g rößerer  
Sicherheit im Reisen und in der Zuriicklegung w eiter Strecken über  K ontinen te  und Meere.

Aus diesen Gedankengängen  ergaben sich fü r  Junkers  folgende F o rderungen :  Beseitigung 
jeglicher schädlichen W iderstände an einem Flugzeug, bestes V erhältn is  von A uftrieb  zu W ider
stand, Metallbau und Schaffung von H ohlräum en  im Flügel selbst. W eniger ausschlaggebend 
war das Fluggewicht, da die F lächenbelastung hoch sein konnte .

Aus diesen Folgerungen heraus machte er sich auf die Suche nach dem aerodynamisch 
günstigsten Flügel. Dazu schuf er sieh einen W indkanal in Aachen. Sein engster M itarbeiter  
wurde auf aerodynamischen Gebiet Dipl.-Ing. Ph ilipp  von D o e p p , der auch heute  noch mit 
seinen um fassenden wissenschaftlichen und technischen K enntnissen auf dem Gebiete der  A ero 
dynam ik L e ite r  der großen Versuchsanstalt in den Junkers-W erken  ist.

Das sogenannte  Junkers-Profil wurde e rfunden , und  Professor Junkers  sagte damals zu 
von Doepp, daß er sich eine Entwicklung vorstclle, deren Ziel ein f re i tragender  Eindecker- 
Hügel für  100 bis 1000 Personen  sei.

Auf der  vorstehenden  Tafel sind nu r  wenige Beispiele der  Versuchsarbeiten aus vergangenen 
Jah ren ,  vor allem aus den ersten  A nfängen, gezeigt. Das Gebiet ist zu umfangreich, um hier 
an dieser Stelle ausführlich behandelt  zu w erden. Deshalb ist von dem L eite r  der s tröm ungs
technischen Abteilung h ie rüber  in diesem H ef t  ausführlich berichtet (siehe S. 6).

*

Zum Abschluß der B etrachtungen über  die Flugzeugforschung von Junkers  ist ein Rückblick 
auf den gesamten Flugzeugbau notwendig. W enn hier  im Stam m baum  nicht alle Typen, die 
die Junkers-W erke  entwickelt haben, ve r t re ten  sind, so ist dies durch die engen R au m 
verhältnisse auf der  Tafel bedingt. Es sind aber alle die T ypen  ve r tre ten ,  die nicht n u r  
charakteristisch fü r  den Junkers-Flugzeugbau sind, sondern  die vor allem fü r  die Entwicklung 
der  Flugzeugtechnik für  das eigene W erk und den größten  Teil der Flugzeugwerke der Welt 
entscheidend waren.

Ein Blick auf die Darste llung zeigt die von Anfang an durchgeführte  stetige Entwicklung 
in der  T iefdeckeranordnung. Vom einm otorigen Flugzeug geht über das zwei-, drei- und v ie r
motorige gleichzeitig auch die verschiedenartige Verwendungsmöglichkeit vom Kampfflugzeug 
zum einfachen Lasten träger, vom ersten Verkehrsflugzeug F  13 zum größ ten  T ran sp o r te r ,  der  
J u  90, vom zweimotorigen Post- und Frachtflugzeug zum zweimotorigen Passagier- bzw. K a m p f
flugzeug. Auffallend ist fe rner  die B ep lankung der  T ypen  von Anfang an bis zum heutigen 
Tage. Sie geht von de r  Glattblechbauweise in Eisen im Ja h re  1915 noch w ährend  des Krieges 
zur gewellten A ußenhau t in Leichtmetall über und beginnt bereits  w ieder  m it  der  Glattblech
bauweise im Jah re  1927 an dem Typ K 47, um schließlich in den le tz ten  Jah ren  bei allen 
T ypen  zur A nw endung zu kommen.

Vergleicht m an heute  die Junkers-Bauweise mit der an d ere r  Flugzeugfirm en —  vor allem 
ausländischer und  h ie r  insbesondere  am erikanischer — , so ist festzustellen, daß sich der  W elt
flugzeugbau auf die Junkers-B aum ethoden , nämlich f re i tragender  Ganzmetall-Tiefdecker in 
Glattblechbauweise, eingestellt hat.  G erade von denjenigen L ändern  w urde diese Bauweise 
noch in den Jah ren  1928/30 abgelehnt und  bekäm pft ,  die sie in den letzten Jah ren  selbst 
p ropagieren!

So ha t  sich h ie r  also w ieder gezeigt, daß eine Idee trotz schwerster Gegenwehr aus U n 
verstand oder aus K onkurrenzne id ,  sich durchgesetzt ha t,  weil ihre Erfinder an ihre restlose 
Verwirklichung glaubten.
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ENTWICKLUNG DER JUNKERS-FLUGZEUGE

S T A M M  B A U M
Junkers-Flugzeuge, die die Entwicklung der gesamten Flugzeug
technik entscheidend beeinflußt haben. Man kann deutlich 
die Entwicklungsreihen vom einmotorigen zum dreimotorigen 
und von da zum zwei- und viermotorigen Flugzeug erkennen.
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J u n k e r s - F l u g z e u g e  
i m  W e l t l u f t v e r k e h r

Betrachtet m an heute eine L u ftve rkeh rska rte  der Welt, so ist inan nu r  zu leicht geneigt, sie 
als Selbstverständlichkeit h inzunehm en; man ist weder über  den gewaltigen Einsatz des F lug
zeuges im in te rna tiona len  Verkehrswesen ers taunt, noch macht m an sich ein Bild über die un 
geheuren Schwierigkeiten, die im Anfang der  Entwicklung sich dem Einsatz dieses V erkehrs
mittels entgegenstellten.

Junkers ,  der  die ungeheure Z ukunftsbedeutung  der  zivilen L u f tfah r t  bereits frühzeitig  e r 
kannte , begann kurz nach dem Kriege seine Ideen in  die Tat umzusetzen. Es ist nicht leicht, 
sich heute  vorzustellen, welcher W agemut und welcher Weitblick in eine damals anscheinend 
noch phantastisch ferne  Z ukunf t  dazu gehörte, daran  zu glauben, daß nach dem Kriege auch 
das Friedensleben  eines im G runde unverbrauchten  Volkes w ieder in F luß  kom m en und m ehr  
und m ehr  e rs tarken , daß nach dem Kriegsflugzeug und de r  K riegs lu f tfah r t  —  denn soweit w ar
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D ie erste F  13 in  U SA . (1921).

bereits das h ierzu  nötige In s trum en t technisch entwickelt —  das Friedensflugzeug und  die 
F r ied en s lu f t fah r t  und  somit der L u f tv e rk eh r  kom m en m ußte. Junkers  w ar sich sehr wohl des 
Risikos bew ußt, b a t  sich aber nicht gescheut, selbst u n te r  außerordentlich  großen  O pfern  an 
die Erschließung der  verschiedenen, in  der  ganzen W elt vo rhandenen  V erkehrsm öglichkeiten 
heranzugehen. Dies geschah zu einem Z eitpunk t,  als sich das G roßkapita l  noch vollkommen 
abw artend , ja sogar ab lehnend verhielt;  so kam  es, daß tro tz  aller Schwierigkeiten in Deutsch
land Zivilflugzeuge gebaut w urden , w ährend  die damaligen angeblichen Siegerstaaten weiter 
Kriegsflugzeuge berste il ten . Die Entwicklung der  L u f tfah r t  nicht n u r  in Deutschland und 
E uropa, sondern  auch in der ganzen Welt, wäre  sicher langsamer vor sich gegangen, h ä t te  
Junkers  nicht dazu den  Anstoß gegeben.

Die inzwischen w eltbekann t gewordene Verkebrsmaschine F  13 war bereits  vorhanden  und 
h a lte  ausgezeichnete Flugeigenschaften, n u r  fehlte  eine Absatzmöglichkeit fiir dieses B au
muster, da das damals noch einzige, e inen L u f tv e rk eh r  be tre ibende U n te rnehm en , die Deutsche 
L uftreedere i ,  sich —  wie nu r  zu erklärlich —  auf den Einsatz des in Massen vorhandenen , noch 
nicht durch die Entente-Kom m ission zers tö r ten  a lten  H eeresm ateria ls  stützte.

Um einen Absatz fiir sein neues Erzeugnis zu schaffen, beschritt P rofessor Junkers  n unm ehr  
einen gänzlich neuen  Weg: indem  er selbst L u f tve rkeh r  betrieb. Dies w ar  der  Anlaß zur 
G ründung der  Abteilung „Junkers -L uf tve rkeh r“ , aus der  sich im Jah re  1923 die Junkers-L uft
ve rkeh r  A.-G. bildete.

Schon im Som m er 1919 richtete m an einen V erkeh r  von O stpreußen nach L ettland  ein. Dann 
kam en die „Begriffsbestimmungen“ , und es w urden  die „Ostdeutschen L an dw erks tä t ten“ im 
Baltikum gegründet, die dann, einige Jah re  später, ih ren  Nam en in „Lloyd-Ostflug“  änderten . 
1920 wurcle fe rn e r  die Danziger L uftpost von Junkers  gegründet, deren  D irek to r  der  heutige 
S taa tssekre tä r  Genera lobers t  M i 1 c h war.

Um nun  die Dessauer W erke nicht ganz stillzulegen und  um die bis zum Bauverbot fertig- 
gestellten F  13-Flugzeuge nicht verschro tten  zu müssen, w urden  diese bei F rem d en  im  Ausland 
vorübergehend  untergebracht. W ährend  dieser Zeit w urden  neue Luftverkehrsgesellschaften 
in der  Schweiz, in Österreich und U ngarn  gegründet, in die die vorhandenen  F  13-Flugzeuge 
eingebracht w urden . Auch die „Scad ta“ in Columbien gehörte  m it zu diesen ers ten  K unden . 
Nach A ufhebung des totalen Bauverbotes im Jah re  1922 begann bereits  im F rü h ja h r  1923 der 
große Einsatz in  Deutschland und  in w eiteren  europäischen Staaten. Die P rodu k t io n  der F  13- 
Maschincn stieg im Ja h re  1924 auf monatlich sechzig Stück.

Wie bereits  e rw ähn t,  w urde  Ju n k e rs  in den Jah ren  1922/23 durch außenstehende Anlässe in 
großangelegtc U nternehm ungen  in R ußland  gezogen, und dadurch kam  es nicht n u r  zu einem 
Flugzeugbau, sondern  auch zu einem L uf tv e rk eh r  in Rußland.

Diesem folgten Erkundungsflüge in den angrenzenden  Gebieten, so in e rs ter  Linie in 
T urkes tan ,  dann auch in Persien. Dabei w urden  die großen Möglichkeiten, die sich dem F lug
zeug in verkehrstechnisch noch prim itiven , wenig oder gar nicht erschlossenen L ändern  boten, 
e rkannt.  Ganz ähnlich liegen die Verhältnisse in Südam erika, wo dem L u f tv e rk eh r  eine ganz 
besondere B edeutung zukom m t.
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E ine Junkers-F 13 startet 
zur Eröffnung der Ostsee- 
strecken auf dem  F lugplatz  
K önigsberg (1923).

Es ist erklärlich, daß bei den von der Junkers -L uftve rkeh r  A.-G. verfolgten  V erkehrsp länen  
sehr s tark  die Absatzintcressen in  den V ordergrund  tra ten .  In  den weitaus m eisten Fällen  
m ußte  Junkers  sich d ah e r  zwangsläufig an den Gesellschaften durch E inbringung von Sach
w erten  in F o rm  von Flugzeugen und M otoren beteiligen, um ü b e rh au p t  den L uf tv e rk eh r  in  den 
betreffenden Gebieten ins Leben ru fen  zu können.

Da die Verkehrsgesellschaften damals noch in weit größerem  Um fange als heu te  auf s taa t
liche U n ters tü tzung  angewiesen w aren, so w ar es k lar, daß der  S taat sich auch entscheidende 
E influßnahm e auf die Gestaltung und  die Geschicke der  jeweiligen L u ftve rkeh rsun te rnehm ungen  
vorbehielt. I h r  Aktienbesitz  an diesen U nte rnehm ungen  ko n n te  von den Junkers-W erken  daher  
weder als eine lohnende Kapita lsan lage  im norm alen  Sinne noch als Druckmittel bezüglich der 
Anschaffung w eiteren  Junkers-M ateria ls  angesehen w erden. Das Flugzeug m uß te  sich durch 
seine E igenschaften und Leistungen und  die Vorteile , die es gegenüber dem erdgebundenen  
V erkeh r  aufzuweisen ha tte ,  selbst durchsetzen.

D ie F 13 w ird von  den  
Japanern bestaunt (1923).



Erster V orstoß von Jun
k ers-F lu gzeu gen  nach  
O stasien. E ine F 13 in  
der T ürkei (1923).

F estlich er  E m pfang der  
ersten F 13 in  China  
(1924).

Junkers-E xpeditionnach  
Südam erika (1 9 2 4 ).E ine  
F  13 auf dem  F lugplatz  
El P alom a.

1 K n eer 2 H ucke 3 G illw ald  4 Sackew itz 5 R ein k e 6 N eu en h ofen  f  7 Schönm etzler 8 G rundke 9 Peterm ann  
 T ö E .M i l c h  (L e ite r  d er E xpedition  Südam erika, heute G eneraloberst und Staatssekretär der Luftfahrt) 11 Jastram



Vielfach ist diese Polit ik  f rü h e r  sehr s ta rk  angefeindet, ja zum Teil als mit gesunden k a u f 
männischen Grundsätzen  unvere inbar  angesehen w orden. Blickt m an jedoch h eu te  auf die 
gesamte Entwicklung zurück, so k an n  m an sich der  Tatsache nicht verschließen, daß die damals 
von der  Junkers -L uftve rkeh r  A.-G. verfolgte Po li t ik  sich als richtig erwiesen ha t;  denn in all 
den L ändern , in  denen  Junkers  sich damals in der oben geschilderten Richtung in  das V er
kehrswesen eingeschaltet ha t te ,  ist heu te  der deutsche Einfluß in  Gestalt deutschen Materials 
und zum Teil auch Personals  noch vorhanden , wobei in  vielen Fällen das deutsche P ro d u k t  sich 
eine A rt  M onopolste llung err ingen konnte .

B etrachten  wir einmal die einzelnen, großen Gebiete, in denen  das Flugzeug dank  seiner b e 
sonderen Eigenschaften heu te  aus dem V erkehrsw esen gar nicht m eh r  wegzudenken ist, so 
finden wir kaum  einen Erd te il ,  in dem die L u f tfah r t  sich nicht in den le tz ten  15 Ja h re n  u n 
geheuer entwickelt hat.

Bereits 1919 kam en die e rs ten  Junkers-Flugzeuge vom B aum uster  F  13 nach den Vereinigten 
S taaten  und vo llführten  do rt  erstaunliche R ekordleistungen. Auf die E inrichtung der  ersten  
Postverkehrslin ien  ist bere i ts  hingewiesen worden. Noch im gleichen Jah re  finden wir die

Freiherr von G ablonz ( X ) ,  
h euteY orstandsm itg liedund  
D irektor der D eutschen  L uft
hansa, h ei der E inw eihung  
d esF lugp latzes Erfurt (1925).

E ine Ju 34 im  schw edischen  
Sanitätsdienst in  Lappland.



E ine Junkers-G 24 trifft zur Eröffnung des spanischen  
L uftverkehrs in  M adrid e in . (2. v. 1. F lugkap itän  H orn.)

F 13 in Polen  und Österreich. Die im Ja h re  1920 nach W estindien und Südam erika  u n te r 
nom m ene E xped it ion  zum Zwecke d e r  V orführung  der  F  13 brachte A ufträge  aus Columbien. 
Im  gleichen Jah re  erfo lg ten  aber auch w eitere  L ieferungen nach den V ereinigten  S taaten  und 
Ungarn. 1921— 1924 erfolgte der  E insatz der F  13 in Österreich, A lbanien, I ta lien , Persien , 
Rußland, Jap an  und  A rgentin ien  (Leiter dieser Expedition  war E h rb a rd  M i l c h ) .  In  den 
Jah ren  1922— 1930 fo lgten  w eitere  A ufträge  aus den verschiedensten L ändern ,  und 1930 flogen 
322 Verkehrsflugzeuge des Musters F  13 n unm ehr  in allen fünf E rd te ilen  in insgesamt 
24 Staaten.

Betrachten  wir diese anscheinend sehr schnell vorangegangene Entwicklung einmal genauer, 
so müssen wir feststellen, daß nicht schon die V orführung  eines deutschen Verkehrsflugzeugs 
das Ausland dazu bewog, es sofort zu kaufen; viel m e h r  m uß te  un te rnom m en  w erden , um  ein 
wirkliches Absatzgebiet zu schaffen. Deshalb sei im nachfolgenden versucht, kurz  darauf  
einzugehen.

Wie schon eingangs erw ähnt, n im m t m an heu te  vieles als Selbstverständlichkeit h in  und 
w undert sich w eite r  nicht, daß englische, holländische und  französische Flugzeuge von den ver
schiedenen H au p ts täd ten  ih re r  L än d e r  aus über  Süd- und Osteuropa und den nahen  Orient 
hinweg durch Britisch-Indien und Siam hindurch bis nach Niederländisch-Indien, ja sogar bis 
Australien, im norm alen  S treckenverkehr fliegen. A udi n im m t es w eiter nicht w under, daß 
Afrika und Südam erika  e inen L uf tv e rk eh r  e rhalten  haben, ebenso erscheinen die Strecken über 
den Südatlan tik  als n u r  zu selbstverständlich. Le ider wird hierbei n u r  zu leicht die Tatsache 
vergessen, daß auch h ie r  deu tsd ie r  Unternehm ungsgeis t ,  wie er in den Jah ren  nadi dem Kriege 
insbesonders bei Junkers  zum Ausdruck kam, fü h ren d  an dem Gedanken  und der  V erw irk 
lichung dieser großen  L uf tverkehrsverb indungen  gearbeite t  hat.  Wie bereits  e rw ähn t,  ba t te  die 
Junkers-L uftverkeh r  A.-G. bereits  A nfang  de r  zwanziger Jah re  begonnen, in E u ro p a  einen 
L uftve rkeh r  durch Beteiligung der verschiedenen Staa ten  aufzuziehen; gleichzeitig faßte  man 
den damals phantastisch anm utenden  P lan , eine F lugverbindung zwischen Ostasien und E uropa 
zu schaffen. Berücksichtigt m an, daß infolge des Krieges die A tm osphäre  in gewissem Sinne 
noch verg if te t  war, fe rn e r  daß wegen nicht weit genug entwickelten M aterials große Schwierig
keiten  au f tra ten ,  so kann  m an sich ein ungefähres  Bild der  erschw erenden Zustände machen, 
die sich der  D urchführung eines solchen Planes entgegenstellten. H inzu  kam en selbstverständlich 
die im m er noch vo rhandenen  wirtschaftlichen Beschränkungen. Es galt hierbei, etwa acht bis 
zehn verschiedene L änder  zu überfliegen, und es d ü r f te  nicht schwer sein einzusehen, daß es 
keineswegs leicht war, in diesen S taaten  ohne weiteres Ein- und  Durchflugsgenchmigungen zu 
bekom m en. H ä t te  m an  seinerzeit all die Schwierigkeiten, die sich bei der D urchführung  dieses 
G edankens ergeben m uß ten ,  in ganzer Größe und  Tragw eite  e rk an n t ,  so wäre es wahrscheinlich 
niemals zu den Ansätzen und  Versuchen in den einzelnen in Betracht gezogenen L ändern  ge
kommen. A ber auch hier  zeigte sich, daß es Junkers  und sein M ita rbe ite rs tab  vers tanden , den
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E ine Junkers-G 24 auf dem F lugp latz von  K abul (A f
gh an istan). Im  H intergrund e in e  R eih e F 13-Flugzeuge.

einmal beschritteilen Weg konsequent bis zum E nde  zu durchlaufen. Junkers  legte zielbewußt 
in den einzelnen Staaten den G rundste in  fü r  einen in te rnen  L u f tv e rk eh r  u n te r  Berücksichtigung 
der  Anschlußmöglichkeiten an die Nachbarländer.

So en ts tanden  die ers ten  Luftverkehrsgesellschaften  in Österreich, U ngarn  und Bulgarien; 
mit d e r  türkischen Regierung fü h r te  Junkers  V erhandlungen , die neben  der  Errichtung e iner 
Flugzeugfabrik  (1924— 1927) auch Anschlußlinien bis zur persischen Grenze vorsahen; in 
Persien  seihst w urde u n te r  erheblichen Schwierigkeiten ein L u f tv e rk eh r  e ingerichtet (1927 bis 
1932) und ausgebaut, der tro tz  ungünstiger  k limatischer und sonstiger Bedingungen jahre lang  
vorzüglich a rbeite te ;  im Jah re  1929 schloß m an einen langjährigen M onopol-Konzessionsvertrag 
m it  der  afghanischen R egierung ab und  fü h r te  gleichzeitig V erhand lungen  m it der  chinesischen 
Zentral-Regierung, die zur E in fu h r  von Junkers-Flugzeugen nach China füh r ten  (im Jah re  1923 
erste  L andung von F  13-Flugzeugen in China; 1924/25 V erhandlungen  in China; 1925 russische

D ie P ilo ten  der „Jlag“ und der ,J fa “ auf dem  F lugplatz L eipzig  a n läß lich  der W erbe
m esse 1924. Z w eiter von  lin k s: der h eu tige  B etrieb sfü h rer der Junkers-F lugzeug
w erke, T h iedem ann . D ritter von rechts: H ansl Baur, der heu tige P ilo t  des Führers.



E insatz von Junkers-Flug
zeugen  in  versch iedenen  
europäischen  Staaten in  
den Jahren 1924— 1934.

Junkers-F lugzeuge im  asia
tischen  V erkehrsdienst.



Junkers-G 31-Flugzeuge im  
D ien ste  des G oldbergbaues  
auf N eu-G uinea. D ie  L asten
beförderung der G uinea- 
A irw ays beträgt im  M onat 
durchschnittlich  350 T o n 
nen, e in e  L eistung, w ie  sie  
bisher von  den großen  L uft
verkehrsgesellschaften  in 
den letzten  Jahren n ich t an
nähernd erreicht w erden  
konnte.

Junkers-F lugzeuge im  süd
afrikanischen  L uftverkehr.



E insatz von  Junkers-F lug
zeugen  in  Südam erika.

V ersch ied en e E insalzm ög- 
lich k e iten  vo n  J u n k e r -  
F lu gzeugen .



Exped ition  nach Pek ing  m it Junkers-M aschinen; 1926 Lufthansa-Expedition  nach Peking  mit 
zwei G 24-Maschinen; 1931 Beginn des regelmäßigen V erkehrsdienstes der „E uras ia“  auf der 
Urumtschi-Linie m it  Ju  33); das Ziel w ar damals die Schaffung e iner Luftverkehrslin ie , die, un 
abhängig von ausländischem Einfluß, über die vorgenann ten  L änder  hinweg von Afghanistan 
aus über  das P am ir-P la teau  nach T u rk es tan  und von dort  über  Szechuan nach Schanghai 
füh ren  sollte.

H ä t te  damals ein einheitlicher deutscher Wille h in te r  diesen P ro jek ten  gestanden, so würden 
die ursprünglichen P läne  tro tz  aller politischen Schwierigkeiten wohl durchgeführt w orden  sein, 
aber  so kam  es tro tz  aller A ktiv itä t  der  Junkers-W erke  n u r  zum Teilerfolg. Es ist nu r  zu e r 
klärlich, daß diese großzügigen P läne  die m it  weitaus g rößeren  M itte ln  arbe itende  ausländische 
K onk u rren z  auf den P lan  bringen m ußte ,  und  cs ist daher  nicht w eiter erstaunlich, daß n u n 
m ehr versucht w urde, das P ro je k t  zu un te rm in ie ren  und schließlich zu Fall zu bringen. Um so 
erfreulicher ist es aber, daß diese B estrebungen alsbald von der Deutschen L ufthansa  ernst 
genom m en w urden  und  daß heute  nach wie vor in tensiv  daran  gearbe ite t  wird, diese fü r  unsere  
W irtschaftsbeziehungen zum F ernen  Osten noch feh lende L uftverkehrsbrücke  herzustellen .

Um noch einmal auf E u ropa  zurückzukommen, m uß gesagt w erden, daß die von der  Junkers- 
L u f tv e rk eh r  A.-G. verfolgten  P läne  von ih re r  Nachfolgerin, der  Deutschen Lufthansa , in
zwischen verwirklicht w orden  sind. T ro tz  aller Schwierigkeiten finden wir heu te  in fast allen 
L ändern  E uropas Junkers-M ateria l  im L uftve rkeh r .  W enn es auch teilweise der  ausländischen 
K onkurrenz , insbesondere  der  amerikanischen, zeitweise gelungen war, uns diese Absatzgebiete 
streitig  zu machen, so muß heute  doch m it Befriedigung festgestcllt werden, daß  Deutschland 
in der  W iedereroberung  dieses M arktes große Fortschrit te  gemacht hat.  Die Junkers-F lugzeug
w erke  stehen  heu te  weitaus an e rs te r  Stelle des Ausfuhrgeschäftes unserer  L uf tfah r t in d u s tr ie ;  
wenn auch w ertm äßig  die A usfuhr an Flugzeugen sich nicht m it anderen  deutschen Erzeugnissen 
messen kann , so kom m t die F lugzeugausfuhr doch m it te lbar  an d eren  Exportb ranchen  zugute. 
W ährend  andere  Erzeugnisse unserer  Industr ie  im Ausland wohl geschätzt und geachtet sind, 
aber der  Öffentlichkeit meistens nicht auffallen, b leibt das Flugzeug deutscher H erste llung  stets 
ein Gegenstand öffentlicher A ufm erksam keit ,  auch w enn es eine frem de  Zulassung träg t und 
von ausländischen F liegern  geführt  wird. Es gilt im m er als „V is i tenkarte“ des U rsprungslandes 
und als „fliegendes P la k a t“ industr ie ller  Leistungsfähigkeit.

Durch die Schaffung der deutschen Luftwaffe ha t  die L u f tfah r t indus tr ie  nun auch die Mög
lichkeit, die bei dieser wichtigen Entwicklungsarbeit gesam m elten  E rfah rungen  auch auf das 
Gebiet des Verkehrsflugzeugbaues zu übertragen . So ist zu e rw arten , daß in absehbarer  Zeit 
weitere  beachtliche Fortschrit te  gemacht w erden  k önnen  und so eine vollkom m ene K o n k u rren z 
fähigkeit  dem Ausland gegenüber erreicht wird. Lange w aren  uns die H ände  gebunden und 
wir ko n n ten  nicht so arbeiten  wie wir wollten; aber  wir wollen hoffen, daß Deutschland, der 
alten  deutschen technischen T rad ition  getreu, die F ührung  in der  L u f tfah r t  w ieder ü b e r
nehm en wird.

E insatz der J u 5 2 /3 m  als Trans
porter und Sanitätsflugzeug im  
G ran-Chaco-K rieg.



A U S  D E R  G E S C H I C H T E

DE R  J U N K E R S 
M O T O R E N E N T W I C K L U N G

Im O ktober des Jahres  1888 w and te  sich W ilhelm v o n  O e c h e l h a e u s e r ,  le itender 
Ingen ieur  der  Continental-Gas-Gesellschaft, an P rofessor S 1 a b y von der  Technischen Hoch
schule C harlo ttenburg  m it der  B itte , ihm  einen befähigten  und konstruk tiv  begabten Assistenten 
für  seinen G asm otorenbau zu em pfehlen. Slaby w ußte  keinen besseren als Hugo Junkers .  So 
kam Junkers  1888 nach Dessau. —  Seine S tudien h a t te n  ihn  auf verschiedene Technische Hoch
schulen, wie K arlsruhe , Aachen, Charlo ttenburg , geführt .  E r  absolvierte  seine S tudien keines
wegs h in te re inander,  sondern  w andte  sich im m er w ieder praktischer B etätigung in verschiedenen 
Betrieben zu. Auf diese Weise brachte e r  im m er w ieder neue E rfah rungen  und Anregungen 
zu seinem W eiters tud ium  auf den Hochschulen mit. So w ar Junkers  schon nach Abschluß seiner 
S tudienzeit ein e r fah ren er  K o n s tru k teu r  und Wissenschaftler, dessen Name bereits auf den 
Hochschulen einen guten Klang hatte .

Seine T ä tigkeit  hei Oechelhaeuser bestand in  d e r  Entwicklung und K onstru k t io n  e iner G roß
gasmaschine. Seine schöpferische T ä tigkeit  in den beiden nun  folgenden Ja h re n  fü h r te  im 
März 1890 zur  G ründung  der F irm a „Versuchsstation für  G asm otoren“ von Junkers  und  Occhel- 
haeuser. Sein erfolgreiches Schaffen gab ihm  bereits  im Ja h re  1892 die Möglichkeit zu r  G rün 
dung der  F irm a „Hugo Junkers ,  Zivilingenieur, Dessau“ , nachdem er  m eh re re  wichtige P a ten te ,  
u. a. das K a lo rim ete r-P a ten t  (DRP. 71 731) und  das P a te n t  übe r  ..Hochdruckgasmaschine mit 
zwei in demselben A rbeitsraum  in entgegengesetzter Richtung sich bew egenden K olben“ 
(DRP. 66 991) angem cldet ha tte . —  Sein K a lo r im e te r-P a ten t  w urde  fü r  ihn  die wirtschaftliche 
Produktionsbasis  und  fü h r te  im Jah re  1894 zur A nm eldung des P a ten tes  „Wasserstrom-Heiz- 
a p p a ra t“ (DRP. 8 4 7 8 1 ) .  Die E in füh rung  dieser W arm wasser-A ppara te  gelang ihm  in  kürzes te r  
Zeit, und  bereits im Jah re  1895 ents tand aus d e r  vorgenann ten  F irm a  die Fabrik  „ J u n 
kers & Co.“ , Dessau.

Unabhängig  von der  F abrika tion  und  W eiterentwicklung des K alorim eters  und der Warm- 
wassser-Apparate be tr ieb  Hugo Junkers  praktische Forschungsarbeiten nach seinem D oppel
kolben-Patent., die sich n unm ehr  an  Stelle des Kraftstoffes Gas auf den Kraftstoff Gasöl be
wegten. Seine verschiedentlichen Veröffentlichungen über grundlegende Arbeiten  auf dem 
Gebiete der Motorenforschung erbrach ten  ihm im Jah re  1896 einen R uf als o rdentlicher P r o 
fessor an die Technische Hochschule Aachen.

Die L ehrtä t igke it  konn te  ihn  jedoch nicht restlos befriedigen; er brauchte die technische 
Praxis , und dies veran laß te  ihn, obwohl die F irm a Junkers  & Co. in Dessau ständig eine tech
nische und kaufm ännische Ausweitung e rfo rde r te ,  im O ktober  des Jahres  1897 zur Gründung 
der „Versuchsanstalt P rofessor Ju n k e rs“ in Aachen.

In  dieser Versuchsanstalt w urde  nun  experim entie rt .  Es w urden  wohl K onstruk tionsen tw ürfe  
zu einer Verbundgasmaschine in liegender und s tehender  A nordnung  durd igefü lir t ,  ebenso 
w u rd en  die A rbeiten  an dem V erbund-D am pfm otor, P a te n t  Junkers ,  w eiter  be tr ieben , jedoch 
gingen allen diesen V orbere itungen  kinematische U ntersuchungen über Beschleunigungsgetriebe, 
ü b e r  Tandem -M otorgetr iebe hinsichtlich M assenwirkung, U ntersuchungen ü b e r  In d u k t io n s
funkenzündungen , gekühlte  Ziindeinsätze und  gekühlte  Zündstifte , S tudien  über die F ü h ru n g  
von Luft und Gas beim  Spülen der  Zylinder, V erbrennungsm essungen über V erbrennungs-
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Stationäre Junkers-D oppelkollien-Schw erölm otorenM  12 
und M 15 in liegen d er Tandem -B auart (A achen  1911).

tem peratureil ,  V erbrennungsvorgänge etc., voraus. Desgleichen w urden  umfangreiche praktische 
Versuchsstudien gemacht über  V erbrennungsdrücke  bis zu ca. 250 K om press ions /a tü ,  k o n s tru k 
tive Entwicklungsarbeiten der Verbundgasmaschine zur Großgasmaschine, Um bau d e r  V e rbund
maschine für  tlas Diesel-Verfahren und nicht zuletzt w eitgehende Untersuchungen über Heiz
w ertbestim m ung, Ind ika to rm essungen  an Versuchszylindern mit verschiedenen Brenngasen 
und ö len ,  um  Möglichkeiten zur E rhöhung  des W irkungsgrades festzustellen.

Im  Jah re  1907 konn te  Hugo Junkers  auf G rund seiner umfangreichen S tudien sein g rund
legendes P a ten t ,  den Junkers-Schwerölm otor m it zwei in einem Zylinder gegenläufigen A rbeits
kolben, anmelden.

Eine Maschine, nach den P länen  von Junkers  gebaut, fü h r te  sehr bald zur Vergebung der  
Nachbaulizenzrechte an große M otorenwerke. W ährend  im Jah re  1908 die K o ns truk tions
versuchsarbeiten fü r  Linienschiffsmotoren und  umfangreiche, grundlegende Forschungsarbeiten 
an neuen  M otorenstud ienob jek ten  hinsichtlich Leis tungserhöhung und Steigerung des the rm i
schen W irkungsgrades über  4 0° /o, W ärmedurchgangsversuche sowie grundlegende Versuche mit 
rad ia le r  und  zen tra le r  E inspritzung  liefen, w urden  die ers ten  Zeichnungen und Versuchsstücke 
eines P rope lle rs  fü r  Flugzeuge in Angriff genom m en; die erste Schraube, aus Metall gebaut, 
bestand aus zwei an die Form  der  W indmühlenflügel angelehnten, in  e iner P rope lle rnabe  ein- 
schraubbaren B lättern .

D er Übergang des Jahres  1908/09 brachte Professor Junkers  zum erstenmal mit der  K o n 
s truk tion  eines Flugzeugs in B erührung , welches e r  nach Angaben seines Kollegen R e i ß n e r  
anfertig te . In  seiner Versuchsanstalt w u rd en  die ers ten  Vorrichtungen zum Biegen der Blech
tragflächen für  dieses Flugzeug hergestellt . Gleichzeitig mit dieser ersten F lugzeugkonstruktion  
en ts tanden  Vergleichsentwürfe m it  einigen anderen , bisher b ekann ten  Flugmaschinen. H ierbei 
kam Professor Junkers  zu der E rkenn tn is ,  daß die b isher in seiner Versuchsanstalt en tw orfenen  
und bereits  von anderen  K o n s truk teu ren  hergestell ten  Flugzeuge dem natürlichen Gesetz von 
A uftr ieb  und  W iders tand , wie ihn der  Vogel in idealer Form  v erkö rpe r t ,  nicht entsprechen; 
diese E rkenn tn is  fü h r te  ihn bereits  im H erbs t  des Jahres  1909 zu seinen ersten  Aufzeichnungen 
fü r  das grundlegende P a ten t  des unverspann ten  fre itragenden  Eindeckerfliigels.

In  demselben Jah re  begann die K onstruk tion  eines Zweiwellen-Sehwerölmotors m it zen tra le r  
E inspritzung  und die W eiterentwicklung der  M etallpropeller ,  von denen  e iner  auf d e r  ILA im 
Jah re  1911 den Kaiserpre is  erhielt.

Die Motorenversuche gingen weiter, und im Ja h re  1910, nach Erte ilung  seines „Nur-Fliigel- 
flugzeug“ -Patentes, s te llte  Junkers  zum erstenm al die Forcierung auf: Flugzeug, M otor und
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Fertigm ontage stationärer Junkers- 
D oppelkolben-Sehw erölm oloren  vom  
Typ IIK  130 (H aup tk en n zeich en :  
H aubenartige, am oberen  Z ylinder
ende angeordnete Spülpum pe und  
W angenlager) (1919).

R eih en fertigu n g k le in er  schn ellau fen 
der Schw erölm otoren  des T yps HK 65.

Luftschraube sind als E inheit  zu betrachten . Dies fü h r te  ihn  n u n m eh r  zu e iner Reihe von 
Einzelversudten an Zylindern  und K olben zur V erringerung  der  Baugewichte. Diese Versuchs
arbeiten  e r fo rd e r ten  viel Zeit und  Geld. Die bis dahin  gesam m elten  E rfah ru n g en  auf th e rm o 
dynamischem Gebiet k o nn ten  n u r  zum Teil verw erte t  w erden, da die F o rderung  nach Leistungs
erhöhung  und  H erabsetzung des Gewichtes pro  PS neue  Schwierigkeiten, die fast u n ü b e r
windlich schienen, verursachte.

A ndere dringliche A rbeiten  in seinem Dessauer W erk, die W eiterentwicklung und  Vervoll
kom m nung der  Großölmaschinen fü r  die M arine und  K onstruk tionsh ilfe  bei d e r  F irm a Dox- 
ford  in .E ng land ,  die inzwischen die Lizenzrechte fü r  den Bau s tehender  Doppelkolben-Schiffs
maschinen erw orben  ha tte ,  h em m ten  die Entwicklung des leichten, schnellaufenden Ölmotors: 
tro tzdem  aber nahm  m an die K onstruk tion  eines Lastwagenm otors auf, der  als Zwischenlösung 
fiir den E n tw urf  eines F lugm otors galt.

Inzwischen w ar man bereits  auch bei den K onstruk tionsarbe iten  eines e inzylindrigen 1000-PS- 
Motors angelangt. U-Boot-Maschinenstudien w urden  aufgenom m en, Schalldämpfer fü r  M otoren
schlepper w urden  entwickelt, und  in diesem umfangreichen Program m  ents tanden  im F rü h 
jah r  1914 die ers ten  K onstruk tionsen tw ürfe  für  F lugm otoren , von denen der K onstruk tions
en tw urf  MO 3 durchkonstru iert  und als Versuchsmotor gebaut wurde.
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MOTOR
—  B itg re n z t  —
 20 k g / P S ----
— •G erin g  — —  
 320 g r / P S c h

DIESEL -  MOTOR
—  GrOf) ....— —mi»
 100 kg / P S  ►
 H o ch -------------- ►
 2 0 0 g r/P S e h — »
—  Lang-—  >

Lelsfurvgsbercich — 
Le liłungsgeu iich ł « 
W irtschaftlichkeit ■ 
Kraf fsłoff verbrauch 
L e b e n sd a u e r  — —

Gewichls*
crleich lcrung

Einfache
Spülung

Erhöhte
G u te  W irtsch aft!. OotrlebSMA

Gemisch- K r a f t s to f f -
bddung V e rb ra u c h

Gteich- mässlgcr 
Verlauf der 

Kurbcł- 
Orehkrofh»

Steuerung 
derEirvuAus. 
lassöffhungen 

durch die 
Kolben

H öhere 
Leistungen 

ohne höhere 
Drücke

Reine WTrtschaf II.
Ladung . Bauweise als

durch b e sse re  vontilloser
Spülung Motor

Raum .
ersoarnts

G u te r
M a sse n *

A usg le ich

A us d er B e a rb e itu n g  der Lösungsversuche e rg a b  sich  folgende A ufgabenstellung

Botriobs-
bereitschaff

Wartung
Ersatzteil-

frage

Erhöhung
dos

W irkungs
g ra d e s

Kraftstoff- 
Verbrauch |

Brand- 
sichorheit Betriebs-Sicherheit 

Lebensdauer 
überhotungs-

M otall*
V e rs te l l -

s c h r a u b e

G ehäuse 
ots foster Kör

per an  Zelle 
angctenfct

L c ic h tb a i

Verschleiss- 
u. Korrosions - 
bcständigkeit

D ü s e n *
L uftschraube

Junkers  sah — wie bereits  vorher e rw ähn t —  in Zelle, T riebw erk  und Luftschraidie eine 
Einheit. So w ar  es fiir ihn selbstverständlich, daß e r  —  wie bei der Zelle —  auch T riebw erk  
und Luftschraube völlig neu gestalten müsse. Über die ersten  praktischen Versuche ist kurz 
berichtet worden. Was aber die Triebw erksfrage , auf ganz lange Sicht gesehen, anbetraf ,  so 
m ußten  die h ie r  anzustellenden Ü berlegungen zu Aufgaben führen , deren Lösung zur da-

IDEE UND ZIEL DER JUNKERS-FLUGM OTORENENTW ICKLUNG
Stand der Verbrennungsmotoren-Technik 1910

ln  z w a n g s lä u f ig e r  V erb indung mit d e r  g e n ia le n  Idee d e s  w irtschaftlichen  N u rflU g e l-F lu g zeu g e s n a c h  d e m  E n tw u rf  
von H ugo Ju n k e rs  s t a n d  d a s  P ro b lem ! S c h a ffu n g  d e r technisch  und  wirtschaftlich vollkommenen A ntriebskraft F lugm oto r

End zie l von Hugo Junkers:
Vom Schw eröl-Flugm otor über den Freikolbenkompressor mit Turbine zum —

Erste Lösungs-V ersuche von Hugo J u n l^ ^ s m it  Z ie lse tzu n g Schw eröl - Flugm otor



Frankenburg in  A achen  (1910). 
H ier w urden d ie  grundlegenden  
K onstruktionsarbeiten  von  P rof. 
Junkers für den B au des ersten  
Schw eröl • G egenkolben  - M otors 
durchgeführt.

P atentschrift des Junkers-Gegen- 
kolben-Z w eitakt-Schw erölm otors.

PATENTAMT.

PATENTSCHRIFT
-  M  220124 -

KLASSE 46 a. GRUPPE 2.

HUGO JUNKERS in  AACHEN. 
Verbrennungskraftmaschine.

Patentiert Im Deutschen Reiche vom 27. Septem ber 1907 ab.

D er G egen stan d der E rfin dun g ist eine mit 
' flüssigem  B ren n sto ff betriebene V erbrennungs

kraftm aschin e, bei w elcher die E inspritzun g 
des B ren n sto ffs  nach E rreich u n g d er durch 

5 die K om pression  der V erb ren n un gslu ft e r
haltenen Z ü nd tem peratur erfolgt, und d ie V er
brennungskurve durch  die R egelu n g  der E in 
spritzung bestim m t w ird  (sogenannte G leich
druckm aschine), 

io Von den  bekan n ten  M aschinen, d ie nach 
einem solchen V erfahren  arbeiten , un ter
scheidet sich der G egen stan d  d er E rfin dun g 
dadurch, daß das gen an n te V erfah ren  durch 
geführt w ird  in einer M aschine m it gegen- 

15  läufigen K o lb en , w elche d ie Spül- und A uslaß- 
kanälc steuern , d ie bisher bei E xp lo sion s- 
kraftm aschincn  (vgl. P aten t 66961), n icht aber 
bei V erbren n un gskraftm asch in en , d ie w ie e r 
w ähnt arbeiten , verw en det w urde, 

ao D urch  die A u sfü h ru n g  des an sich bekannten  
V erfahren s in  einer d erartigen  M aschine werden 
w esentliche V orteile in svärm etechnischer H in 
sicht erzielt. D iese gün stige W ärm ew irku n g 
erhöht den therm ischen W irku n gsgrad , sie er- 

25 leichtert ferner d as A ngehen d er M aschine und 
ihren B etrieb  bei n iedriger T ou ren zah l sow ie 
m it schw eren B ren n stoffen  ohne besondere 
H ilfsm ittel.

E rre ich t w ird  die vo rte ilh afte  W ärm ew irkun g 
30 dadurch , daß im  inneren T o tp u n k t und in der 

N äh e desselben der V erbren n un gsraum  (infolge 
des bei D oppelkolbenm aschinen  leicht erre ich 
baren größeren H ubverhältn isses) eine g ü n sti
gere G estaltu n g  und geringere O berfläche erhält. 

35 D iese gün stige G e sta ltu n g  hat bei der K o m 
pression d ie W irku n g, daß d ie K o m p ression s

k u rve , besonders gegen E n d e, sich m ehr der 
A d ia b a te  nähert und dadurch  die erforderliche 
Zü n d tem pcratu r u n ter den genannten V er
hältnissen (beim  A nsetzen usw.) sichert. 40

Bei den bekan n ten  E xp losionsm aschinen  m it 
gegenläufigen steuernden A rbeitsko lben  (vgl. 
P aten t 66961) kom m en hohe K om pressions
tem p erataren  n icht in F rage , weil h ier G e
m isch kom prim iert w ird. Um  V orzünduiigen 45 
zu verh üten , ist eine n iedrige V erdichtungs
tem peratu r vorgeschrieben.

D ie durch die gün stige G estaltun g des T o t
raum es erreichte E rhöhung des therm ischen 
W irku n gsgrades erg ib t sich aus der bekannten  50 
T atsach e, daß von der in der V erbrennungs
periode abgeführten  W ärm em enge die ganze 
E xp an sio n sarb e it verloren  geht, in V erbindung 
m it der E rken n tn is, daß  gerade in der V er
brennungsperiode und gleich darau f in folge 55 
der dem  Verfahren eigenen hohen D rucke und 
heftigen W irbelungen d ie W ärm eübertragun g 
an d ie W andung besonders in ten siv  ist.

Bei der neuen M aschine ist d ie vollkom m ene 
V erbrennung auch schw erer B ren n stoffe um  60 
so m ehr gesichert, a ls  die G esta lt des V er
brennungsraum es es erle ich tert, eine schädliche 
B erü h ru n g  des B ren n sto ffes  m it den W an dun 
gen  zu verh üten .

D ie F iguren  der beiliegenden Zeichnung zeigen 65 
in schem atischer D arstellu n g  die günstigeren 
V erh ältn isse einer A usfüh run gsform  der neuen 
V erb ren n u n gskraftm asch in e gegenüber dem 
E in kolb engle ichdru ckm otor.

F ig . 1  zeigt den A rb eitszy lin d er un d  K o lb en  70 
des bekan n ten  E inkolbengleichdru ckm otors, 
bei dem  sich die E in sp ritzd ü se  ln  der M itte

fx  Ar/Lxßt, cu tjcg tb n  axi J. Jvxi t jy tJ



maligen Zeit noch nicht vorauszusehen war. Die ideelichen Aufzeichnungen h ie rüber  waren 
fast noch genialer als seine Niederschrift zum N urflügelpatent, weil sie eine Entwicklungsstufe 
kennzeichnen, de ren  e rs ter  Abschnitt e rst heu te  erreicht ist, w ährend  der  zweite und d r i t te  
Abschnitt der Lösung noch entgegensehen.

Das Ziel, das Hugo Junkers  vorschwebte, war: vom Schwerölflugmotor über den Freikolben- 
K om pressor m it Turb ine  zum Strahlantr ieb .

Junkers  w ar es nicht bcschieden, seine G edankengänge zu verwirklichen. E r  konn te  lediglich 
seinen Schwerölflugmotor in die T a t  mnsetzen. H eu te  ist dieser M otor als einziger be tr iebs
sicherer Schwerölflugmotor der  ganzen W elt im flugplanmäßigen L u f tv e rk eh r  eingesetzt; er 
ha t in den le tz ten  Jah ren  durch mehrfache L angstreckenrekorde  und durch seinen Einsatz im 
Süd- und  N o rd a tlan tik -L uftverkeh r  seine Betriebssicherheit hinreichend bewiesen. —  Am F re i 
kolben-Kompressor k o n n ten  die A rbeiten  noch vor Junkers  Tode so weit vorw ärtsgetr ieben 
werden, daß heute  wirklich betriebssichere K om pressoren  vorhanden  sind. In  Anbetracht des 
gegenwärtigen Flugzeugbaues k onn ten  sie jedoch fü r  den F lugbetr ieb  selbst noch nicht zur A n
w endung gebracht werden.

Seine bahnbrechenden  Erfolge um die J ah rh u n d e r tw en d e  auf dein Gebiete des liegenden 
und s tehenden  Gegenkolben-Zwcitakt-Schwerölmotors m it d irek te r  K raftstoffeinspritzung 
gaben P ro fesso r  Junkers  auf G rund  seiner Laboratorium sversuche die Überzeugung, daß die 
Untersuchungsergebnisse, angew andt auf den kom m enden  F lugm otorenbau , ihm folgende große 
Vorteile  b ieten: R aum ersparn is  und somit Gewichtserleichterung, gu ten  Massenausgleich, e in
fache Spülung, S teuerung der  Ein- und Auslaßöffnungen durch den K olben  ( idealer Schieber
m otor) ,  F o r tfa l l  jeglicher Ventile , Selbstzündung, durch die V erw endung von Schwerölen s ta t t  
Benzin V err ingerung  der B randgefah r  und somit E rhöhung  der  Sicherheit.

Die von Ju n k e rs  als notw endig  e rkann ten ,  in der  T heorie  einfach erscheinenden Zusam m en
hänge s te llten  in  d e r  K ons truk tion  vielgestaltige neue Aufgaben und  e r fo rd e r ten  Versuchs
arbe iten  m it fo lgender Aufgabenstellung:

1. die therm odynam ischen Vorgänge w aren  genauestens zu untersuchen, um die Kraftstoff- 
A ufbere itung  zu verbessern  und somit den W irkungsgrad zu erhöhen ;

2. die vo rhandenen  W erkstoffe w aren  w eiter  zu entwickeln mit dem Endziel, e inen Baustoff 
zu schaffen, d e r  m it geringem Gewicht größtmögliche Festigkeit  und  K orrosionsbeständigkeit  
bei geringstem Verschleiß in sich verein ig t;

Prüfstand für Fo 2-M otoren (1916).
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3. die E inbautechnik  m ußte  e iner grundsätzlich neuen Bearbeitung  unterzogen werden, um 
durch günstige M otorenform gebung und K üh lc rkonstruk tion  den Luftw iders tand  auf e inen 
Geringstwert herabzusetzen; gleichzeitig aber  w ar es erforderlich, ein starres, in einem Block 
gegossenes M otorgehäuse zu entwickeln, das in seiner E infachheit und Geschlossenheit in der  
H erste llung billiger war und an die Flugzeugzelle als fes ter  K ö rp e r  angeschlossen w erden 
konn te ;

4. da die W irtschaftlichkeit und Betriebssicherheit des zu schaffenden Motors von entschei
dender  Wichtigkeit waren, m ußte  m an  in ers ter  L inie für  n iedrigen Kraftstoffverbrauch, hohe 
Brandsicherbeit,  große Lebensdauer und günstige Ersatzteilbeschaffung Sorge tragen; diese 
F ak to ren  gewährleisten auch zwangsläufig ständige Betriebsbereitschaft und  lange Lebensdauer 
bei ve rkürz ten  W artungs- und Überholungszeiten;

5. da die Leistung des Motors wesentlich vom Luftsd irauben-W irkungsgrad  abhängig ist, 
m ußten  Überlegungen über die günstigsten Vortriebsmöglichkeiten angestellt werden, die 
spä te r  zur Verstell-Luftschraube füh r ten  und über  die Düsen-Luftschraube zur Vortriebs- 
Turb ine  wiesen.

W ährend  des Krieges m ußte  sich —  wie bereits  erw ähn t —  Professor Junkers  m ehr mit 
dem Flugzeugbau als m it der  Motorenentwicklung beschäftigen; auch fehlten  ihm  damals die 
Mittel, diese Versuchsreihen durchzuführen und einen leistungsfähigen Werkzeug-Maschinen
park  zu r  H erste llung  derartig  hochqualifiz ierter und hochleistungsfähiger M otoren zu schaffen. 
Kennzeichnend fü r  Hugo Junkers  ist jedoch die Tatsache, daß er tro tz  der  vielen Fehlschläge 
und Schwierigkeiten, die sich ihm bei den Forschungsarbeiten  auf dem Gebiete der Schweröl
flugmotoren entgegenstellten, seine Hoffnung auf eine endgültige Lösung nie aufgab; im 
Gegenteil: je g rößer die Schwierigkeiten w urden, um  so zäber bielt er an seinem einmal 
gesteckten Ziel fest.

Die auf der Tafel auf Seite 87 aufgezcichnete Zielsetzung und die sich daraus ergebende A uf
gabenstellung, sowie deren  Bearbeitung  und Lösungsversuche kennzeichnen, m it  welcher 
Gründlichkeit von Professor Junkers  neue Prob lem e angepackt w urden. Seine nach dem Kriege 
wieder aufgenom m enen Entwicklungsarbeiten zur  Verwirklichung des Schweröl-Flugmotors 
haben  ih n  nicht n u r  große m aterie lle  O pfer  gekostet, sondern  auch seelische K rä fte ,  weil e r  der 
einzige war, der  im m er w ieder tro tz  mancher Hoffnungslosigkeit neue Anregungen gab und 
seine M ita rbe ite r  zum Durchhalten mitriß.

F reikolben-Pendel- 
versuch  (1908/12).



JU N K ER S - GEGEN KOLBEN - LEICHTMOTOREN
A n fä n g e  d e r  E n t w ic k lu n g

___________________ _______________  1 9 1 4 - 1 9 1 9 Z w e ite r  G egenkolben-Leichtm otor F 0 2
Baujahr 1917

B a u a r t  d o t  ' M o t o r t i  L ie g e n d e r  S e c h s z y l i n d e r -  R e ih e n m o to r  
A r b e i t s v e r f a h r e n :  Z w e i t a k t  •  t* ! * tu n g * f l# w ic .M i 1.2 kg/PS
K r a f t s t o f f t  B o n * in ,  P o tr o te u m .

-------

1. ENTW.-STUFE DER LEICHT- UND SCHW ERÖL-MOTOREN

Die auf obiger Tafel gezeigten drei M otoren typen  geben ein anschauliches Bild der ver
schiedenen Entwicklungsstufen von 1914 bis 1919. Gleichzeitig sind h ie r  die einzelnen 
Forschungsteilgebiete au fgeführt ,  deren  Lösung erst die praktische Verwirklichung ermöglichte. 
In te ressan t  ist, daß der  erste Gegenkolben-Versuchsmotor Mo 3 Schweröleinspritzung mit 
Selbstzündung besitzt, w ährend  der zweite Gegenkolben-Leichtmotor, der  F o 2 ,  die Vorstufe

Bol diesem  Motor kam en d*o b e re its  s e i t  1P10 
d u rc h g e fu h r te n  V ersuche a u f  d e n  G ebto lont 
K o lb en -F o rsch u n g  * S p iral-S pulung • Direkte 
hydrouttsche Einspritzung • Baustoff-Forschung 
zur Auswertung und praktischen Erprobung.

E r s t e r  2 e ic h n u n g s - E n t w u r f  f ü r  e in e n  
1 0 0 0 P S  J u n k e r s - S c h w e r ö l- F lu g m o t o r

Der Motor w urde in einor Serie von 6 Stück g eb a u t 
un d  so llte  Verw endung fin d en  a ls  A ntriebsm otor 
fü r  zw eim otorige T o rp edo-S chnellboo te .

Durch das Versailler Diktat und die Fesselung der 
deutschen Luftfahrt wurden die Motoren 1919 vernichtet 
und die weiteren Entwicklungsarbeiten bis 1923 unterbunden
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V ersuche über F eststellu n g  des 
Einspritz- und Spülvorganges.

U ntersuchung der E in spritzvorgänge  
m it dem  B lendenapparat (S tro b o sk o p ).

k t L J l  1 ,  k  «* 

0  4 5
i
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1J *$• (K i \ )

zur Benzineinspritzung  m it F rem dzündung  bildet. A udi ist h ier  erstmalig L e id itm eta ll  fü r  
Gehäuse und  K olben angew andt worden, w ährend  der  Mo 3 aussdiließlidi aus Schwermetall 
besteht.  Ein Vergleidi der  zu lösenden Einzelgehiete u n te re in an d e r  zeigt n id i t  n u r  die V e r 
schiedenartigkeit der  Forschungsarbeiten, sondern  audi, wie weit bereits  die Ziele gesteckt 
waren, um  e inen wirklich brauchbaren  und leistungsfähigen M otor zu bauen, wobei u. a. die 
V orstufe  zum H öhenladergebläse besonders erw ähn t w erden  muß.

Die u n te re  Darstellung zeigt einen Querschnitt  du rd i  einen 1000-PS-Sdiwerölflugmotor, der  
E nde des Krieges bereits  konstruk tionsre if  w ar und  im Jah re  1919 auf G rund des Versailler 
Vertrages vernichtet w erden  m ußte . Aus Reststücken konn te  nod i ein  M otor —  w enn auch 
n id i t  in  allen E inzelheiten  —  zusammengesetzt werden. Diese dre i M otoren sind Zeugen 
e iner Entwicklungsstufe, die bereits  historisch geworden ist, obgleich sie e rs t  kn ap p  fü n fu n d 
zwanzig Jah re  zurückliegt; und  t ro tzdem  scheint es, als m üßte  m an dieser l iegenden A nordnung 
beute  w ieder  B eaditung  schenken.

D er Mo 3 m it dem fü r  unsere  heu tigen  Begriffe noch hoben, fü r  damalige Verhältnisse 
niedrigen Leistungsgewicht von 1.40 k g /P S  arbe ite te  m it Gasöl und  bildete die V orstufe  in 
der  Entwicklung der  Schwerölmotoren m it E inspritzung  (er leistete 180 bis 220 PS). Die beiden 
K urbelw ellen  sind durch eine horizontale  Querwelle verbunden , die Spülluft w urde  noch durch 
eine einfache K olbenpum pe gefördert .  Schon damals verw endete  m an Spiralspülung, die sich 
im Laufe der Entwicklung im m er m ehr  vervollkom m nctc. Die Laufbüchsen bes tanden  bei 
diesem M otor aus Gußstahl, w ährend  bereits die K olben aus Leichtmetall hergeste ll t  waren. 
Die h ier  schon verwirklichte Selbstzündung des Gemisches macht eine Zündanlage überflüssig.
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Indikator - D iagram m  des V er
suchszylinders vom  Fo 2-Motor.

Man sieht also an diesem M otor schon einen großen  Teil d e r  Junkers-G rundgedanken  v e r 
wirklicht, die w ir auch heu te  in  den m odernen  Schwerölmotoren finden.

Die nächste Stufe b ildet der  im Jah re  1917 fertiggestellte  Leichtm otor Fo 2, der als H a u p t 
m erkm al eine H erabsetzung des Leistungsgewichtes auf 1.20 k g /P S  und eine Leistungssteige
rung auf 500 PS zeigt. Dieser M otor, ebenfalls als liegender D oppclkolbcn-R cihenm otor aus
geführt ,  h a t te  nicht wie sein V orgänger vier, sondern  bereits sechs Zylinder. A udi besaß er 
keine Selbstzündung, sondern  Frem dzündung , d. h. m an verzichtete auf G rund der  sdiwierigen 
thermischen Verhältnisse auf die Schweröleinspritzung und ging zur Leid itö le inspritzung  über. 
Man glaubte, auf diese Weise sdinellcr vorw ärtszukom m en, um dem K riegsm inisterium , 
welches an  diesem M otor —  wie bereits  an andere r  Stelle e rw ähn t —  s tark  in teressiert  war, 
entgegenzukom m en. D er  Fo 2 arbe ite te  ebenfalls nad i  dem Zw eitak tverfahren  m it  gegenläufigen 
Kolben. Als K raftstoff w urde  vornehmlich Benzin eingespritzt, so daß hier  erstmalig Benzin
einspritzung m it  F rem dzündung  angew andt w orden  ist.

D er Bau dieses Motors war durch die Aufgabenstellung bedingt, denn  e r  fand im le tz ten  
K riegsjahr als A ntriebsm otor fü r  Torpedo-Schnellboote Verwendung.

Ein weiteres Zeichen des Fortschrittes an diesem M otor ist das Z ahnradgetr iebe  an Stelle 
der  b isher verw endeten  Verbindungsquerwelle , das gleichzeitig ein Kapselgcbläse zur F ö rd e 
rung de r  Spülluft an tr ieb ;  h ie r  liegt die V orstufe  zum H öhenladergehläse. Beim Fo 2 w urden  
erstmals dünnw andige Stahllaufbüchsen verw endet;  die Leichtm etallkolben erh ie lten  ölgekühlte 
Kolbenböden , das M otorgehäuse w ar  aus einem Stück in Leichtmetall gegossen.

Die K ons truk tion  des Fo 2 und  der  praktische Einsatz war sehr erfolgreich. Leider m ußte  
die W eiterentwicklung dieses Motors aus den schon e rw ähn ten  G ründen  1919 eingestellt w erden.

Junkers-G egenkolben-Z w eitakt-M o- 
tor Fo 2, m it B enzineinspritzung  
und Frem dzündung, gebaut 1916.

E inbautenentw urf von  zw ei Fo 2-M otoren in  T orpedo- 
S ch n ellb oote  der K riegsm arine w ährend des W eltkrieges.



JUNKERS-SCHWERÖL-FLUGMOTOR

A rbeitsverfahren  des Junkers-Zwei- 
takt-G egenkolben-Schw erölm otors.

Junkers - G egenkolbenanordnung  
mit ein er  und zw ei K u rb elw ellen . 

A bb. 2.

A rbeitsdiagram m  des Junkers- 
G egenkolbenm otors, K en n zeich 
nung der V oreilu n g  des A uspuff
kolbens.

S p ü lu n g  E in sp ritzu n g  V e rd ich tu n g

A b b . 1.

J U N K E R S - D O P P E L  K O L B  EN - M O T O R

Ein w e lle r Z w e iw e lle r

A b b . 3.



L A U F B Ü C H S E N
A u f g a b e n s t e l l u n g :  S ch a ffu n g  e in er leich ten  w iderstan dsfäh igem

l a u f  b u c h se  mit g u tv r  W ärm eabfuhr.

Hauptlösungsversuchc:

L A D E R
Aufgabenstellung:

S c h a ffu n g  e in e s  le ic h to n ,rä u m lic h  k le in e n  HochW Utung 
L a d e r s  z u r  g le ic h m ö ss ig o n  F ö r d e ru n g  d e r  S p ü llu ft .

Lösung: K re ise l-Lad en  A n trieb :

S C H W IN G U N G S D Ä M P F E R
Aufgabenstellung:
Sch w in g u n gsto c h n lsch o  D e h o rr ic h u iig  d o s  
ZwoiwoHen-Gogonkolben Schweröl -F lu g m o fe rs .

Lösung:
A u s s o n d ä m p fu n g  rhil S c h w u n g m a s s e  
H y d r a u lis c h e  Jn n e n  -  D ä m p fu n g  mit 
h o ch  -  e la s t is c h e r  L u H sch ra u b o n w o lle  •

T o ngo ntlalo  SpU lluftschÜ tze,
u n go k ü h llo  A u s p u f fs t e g e .

S c h a u fe lra d  K u c p lu n g  d u rc h  F lieh kraft*  
a u s  dem  Vollen . T an go n llo l - Fodc*' R u ls c h k v p p lu n g

S c h a u fe lra d
g e n ie te t

.  . .  .  mGloichmasslg sch räg  ongosfcllto Spüllöcher V'A
In W abenanordnung,schrogo A u sp u ff-Sch litze  m
mit gokühlton  S togon .

1935/36
Laufbüch>o mit Totraum-Kühlung und Panzerring.

Zusatz-Aufqabe für Höhcnmotoren: A u s n u tz u n g  d o r  A b g a s e  zum
A n trieb  d o s  H öhen - L ad e r s .

L ö su n g : Jun k o rs  A b g as-T u rb in e  mit K re ise l-L a d er.L aufbüchso  mit ta n g e n tia l  vo rschiodon ‘—  
angoslolllon Spü'löchcrn in  W aben-A nordnung.

K R A F T S T O F F  -  EIN SPRITZPU M PE
Aufgabenstellung: Schaffung o tnor le ich te n .c ln fac h o n .o y sto u sc h b arc n  

Einspritzpum pe von h ö ch ste r Pr3zIsion sp ielfre i regelbar, d ie  e in e  g en a u  
b em e sse n e  K raflstoffm ongo In richtigem  Zeitpunkt und In k ü rz e s to r  Zoll 

b. g e g e n  h o h e  V ordich lungsdrücke e m s p r i lz l .
Mk Lösung: Ju n k ers  E inspritzpum pe mit S teuerung  d u rc h  S ch io b er- 
« L  kolben un d  einfochom  Rückschlagventil h ä n g e n d e r  o d e r  s teh en d o r 

B au art K rafts lo ffz u fu h r In R ohrloflungen od. durch O ohSusekartälo.
G EH Ä U SE

Aufgabenstellung:
Schaffung cin o s im Block mit dom  toi 
Gotriobokastcn g e g o sse n en  leich ten^lL  
M otorgehäuses In seh r fostem.dkhl©m,l«L 
blascnfrciem .korroslonsfostom  G u ss .

Lösung:  ̂ 10
Junkers-B lockgohaus©  mit G o tr ic b e -  ^  
lagorung  und Kammern für dio einziehbaren, 
hoch  o las tischon  L au fb ü ch sen .1929/30

G eschlossener Feuerring als Kolben- 
Schutz dadurch gute Warmeobfuhr u. 
A bdichtung gegen  die Laufbüchse. J

Aufgabenstellung:
Vollkommono und schno lle  Vormischu: 
k le in ster K ra fls lo ffm o n g e n  mit d e r 
V e rb re n n u n g s lu f t Im Z eitraum  von 
1 /1000 S ekunde.

Wörmeschutz durch feuerfosto 
innen  gehaltene Kolbcnbodon- 
P la t te . A

Losung;
O ffen e  Ju n k crs -F ö c h o rd ü se  
o h n e  bew egliche Teile mit 
ku rzer e la stisch e r Leitung 
zur E insp ritzpum pe.B e h e rrsc h u n g  

d e r  W ä rm edehnung
Auf nähme d . Verbronnungs- 
kröfto  durch d a s  G ehäuseF e u e r fe s te  Kolben- 

bo d o n p la tto  d u rc h  
Z u g an k er a u s s o n  
elastisch geholten. A

Lekhtm elall- Blolbronzo- Rollen- Nadel-
Lager Lager Lager Lager G u s s lo c h n is c h o  

Spitzenleistung C200Komo>

2. ENTW .-ABSCHN. PROBLEME DES SCHWEROL-FLUGMOTORS

m -rrrr,

Im  Ja h re  1923, als die Fesseln der  deutschen V erkeh rs lu f tfah rt  sich lockerten und  hoch
wertige leistungsfähige F lugm otoren  verlangt w urden, konn te  erst die zum Stillstand gekom 
mene Entwicklung m it um so größerem  Nachdruck fortgesetzt  werden. Selbstverständlich 
haben in den vier Jah ren  von 1919 bis 1923 die Forschungsingenieure de r  Junkers-W erke 
sich nicht die rein  wissenschaftlichen U ntersuchungen nehm en  lassen. Die Teiluntersuchungen
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gingen auf einen neuen  M otor, den Fo  3, hinaus. Diese K onstruk tion  zeigt zum ersten  Male 
den M otor nicht m ehr  in liegender, sondern  in s tehender  A nordnung. Sein Leistungsgewicht 
be trug  n u r  noch 1.11 k g /P S .  Leider m ußte  auch diese Entwicklung zeitweise wegen Mangel an 
finanziellen M itteln  un te rb rochen  w erden. Hinzu kam en noch M aterialschwierigkeiten, so daß 
dieser M otor erst im Jah re  1926 auf der  Bremse e rp ro b t  w erden  konnte .  D er Fo 3 zeigt als 
wesentliche konstruk tive  Fortschrit te  folgende sinnfälligen M erkmale:

1. M otorgehäuse und G etriebekasten  in einem Bloch;
2. s ta t t  l iegender die s tehende B auart ;
3. Leistungssteigerung auf 830 PS.

Als besonders s törend  erwies sich jedoch d e r  durch die Fünfzy lindc rbauart  hervorgerufene  
unvollkom m ene Ausgleich der  F l iehk ra f tm om en te  im Triebw erk . Es m ußte  deshalb eine völlig 
neue K ons truk tion  aufgegriffen werden, da es sich bei den P robe läu fen  herausstellte , daß die 
F l iehk ra f tm om en te  sich durch H ilfsm itte l  nicht beseitigen ließen. Deshalb keh r te  m an zur 
Sechszylinderbauart w ieder zurück und  schuf den Fo 4, der  am 2. F e b ru a r  1929 in  d e r  e in
m otorigen F  24 in Berlin-Tem pelhof erstmalig der  W elt im Flugbetr ieb  vo rgefüh rt  w urde.

D er erste Überlandflug der F  24 m it dem Fo 4 von Dessau nach K öln  (3. August 1929) 
brachte  die Gewißheit, daß nu n m eh r  der  Schwerölflugmotor geboren sei. E r  zeichnete sich 
aus durch:

gutes Beschleunigungsvermögen heim Start, 
ruhigen Lauf, 
gute  W ar tba rke it  und 
geringen Kraftstoffverbrauch.

Sein Leistungsgewicht ve rr ingerte  sich auf 1 k g /P S .  Der Fo 4 m it e iner Leistung von 
750 PS erh ie lt  im Jah re  1932 die Bezeichnung JUMO 204, und m it dieser Typenbezeichnung 
ist er besonders bek an n t  geworden durch seinen E inbau  in  das v ierm otorige G roßverkeh rs
flugzeug G 38, das heu te  noch bei der Deutschen L ufthansa  im regelm äßigen V e rk eh r  eingesetzt 
ist und  als das wirtschaftlichste Verkehrsflugzeug der  W elt überh au p t  gilt.

Die Tafel zeigt tveiterhin eine Reihe von Entwicklungsarbeiten, die in den Ja h re n  1922 bis 
1932 gelöst w urden . Sie zeigt aber auch gleichzeitig, welch ungeheure  K ra f tans trengung  und 
welch g roßer  Glaube dazu gehörten , dieses schwierige G ebiet zu beherrschen und  den M otor 
in allen se inen  Teilen  betriebssicher zu gestalten. Das schwierigste P rob lem  in der Entwicklung 
des Schwerölflugmotors lag bei den Kolben. E rs t  dann  folgen die Lager, Laufbüchsen und  Ge
häuse. H u n d e r te  von Kolben- und  noch m ehr  K olbenring-V ariationen w urden  entwickelt, bis 
m an endlich d e n  K olben und  d i e  R inge fand, die den Beanspruchungen gewachsen waren. 
Man k an n  heu te  sagen, daß allein  die Betriebsreifm achung der  Schwerölflugmotoren die A rbeit  
eines Menschenalters e rfo rde r te .  Auch h ie r  h a t  bei den Junkers-Forschungsingenieuren der  
Glaube über  die oft auftauchenden  Zweifel an der  Verwirklichung des Zieles gesiegt.

O bere K u rb elw elle  m it K olben  
und L aufbüchse des JUM O  205- 
Schw eröl-F lugm olors.

96



GEGENWARTS-ENTWICKLUNG JUNKERS - FLUGMOTOREN
D IESEL-V ER FA H R EN OTTO -  VERFAHREN

SO N D ER -  
ENTWICKLUNG

SO N D ER -  
ENTWICKLUNGityvymî

Kmflsfv- Forderung [ K  fa ftg K *  Fönia i i

■üTüuuü.

J U M O  205

JU M O  210

|K ru f  sr.VtorqaftuniIfpHstr finspniguog |

J U M O  2 0 5
mil Abgaäiurblne JU M O  211
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Junkers-N ebeustrom -K ülilkreislauf m it auto
m atischem  D am pfluft-A bscheider (E n tlü fter).

Uin das J a h r  1932/33 lief bereits eine weitere  Entwicklung des JUMO 204, der heu te  in 
der  ganzen W elt  b ek ann te  JUMO 205 auf der  Bremse. Es ist dies der erste F luginotor der 
W elt, d e r  in  g roßer  Stückzahl im L u f tv e rk eh r  und bei d e r  deutschen Luftwaffe eingesetzt ist. 
Seine Leistungsfähigkeit h a t  e r  besonders bewiesen durch die zahlreichen Ohnehaltflüge über 
weite Land- und Seestrecken, vor allem aber  durch den Einsatz im Nord- und  Südatlan tikd ienst 
der Deutschen Lufthansa  in d en  F lugbooten Do 18, den Schwimmerflugzeugen Ha 139 und 
durch den Südamerikaflug der v ierm otorigen Do 26 anläßlich des chilenischen Erdbebenunglücks 
im F rü h ja h r  1939. Sein Leistungsgewicht be träg t  0,78 k g /P S ,  seine Leistung 600 PS, der K ra f t 
stoffverbrauch 160/165 g /P S e /h .

Mit der  s tändigen Vervollkom m nung des JUMO 204 u n d  den E rfahrungen , die im praktischen 
Einsatz gesammelt w erden  konn ten , w ar selbstverständlich die Lösung der  verschiedensten T eil
aufgaben ve rknüpft .  Die Tafe l zeigt diese vielseitigen Entwicklungsarbeiten an einzeln zu
sam m engestellten  M otorenteilen , die gleichzeitig ein anschauliches Bild über die nun folgenden 
Ziele geben.

Mit der  Schaffung eines betriebssicheren Motors waren die Entwicklungsaufgaben aber keines
wegs abgeschlossen, wie dies ande aus dem Bild hervorgeht. P ara lle l  zum Schwerölflugmotoren- 
bau  lief zwangsläufig und  selbstverständlich die im Jah re  1922 begonnene Entwicklung von 
B enzinm otoren. Da viele P rob lem e paralle l liefen, k o nn ten  auf G rund reicher E rfahrungen  
auch viele F ragen  in ku rze r  Zeit erfolgreich gelöst werden.

Wie die Tafel zeigt, w aren  die Aufgaben fü r  die Junkers-Benzin-F lugm otoren  zum Teil 
ähnlich gelagert wie bei den Schwerölflugmotoren, denn auch hier  verlangte  die Entwicklung 
die Verbesserung der  Gemischbildung, H erabsetzung des ßaugewiehts und Steigerung der 
Leistung. W eiter  t ra t  h inzu die Kraftstoff- und Ladeluftregelung , Verbesserung der  K ühlung 
durch V ervollkom m nung des K ühlkreislaufes. Die Junkers-Lcichtöl-FIugmotoren-Entwicklung, 
die m it dem Junkers-L  1 ( lu ftgeküh lte r  Reihenm otor)  begann und über  den erfolgreichen L 5- 
M otor zum JUMO 210 führte ,  gipfelt in der Schaffung des Hochleistungsmotors JUMO 211 m it 
1200 PS und  großer Höhenlcistung.

Da die erfolgreiche D urchführung  solcher umfangreichen Arbeiten  auch das V orhandensein  
geeigneter P rü f-  und  M eßeinrichtungen zur Leistungsbestirmnung verlangte , schufen die 
Junkers-W erke  auch auf diesem Gebiete vorbildliche G eräte , wie P rü f in s trum en te ,  Meßgeräte 
und P rü fs tän d e  fü r  F lugm otoren.



E ntw ick lungsreihe iler Junkers-Schw eröl-F lugm otoren.

T E C H N I S C H E S  U B E R  D E N  J U N K E R S - S C H W E R Ü L - F L U G M O T O R

Die Junkers-Schweröl-Flugmotoren sind ventillose Zw eitakt-Gegenkolben-M otoren, die nach 
dem Diesel-Verfahren m it Selbstzündung a rbeite ten .  Die beiden K urbelw ellen  sind durch ein 
G etriebe m ite inander  verbunden , das eine U nterse tzung  zwischen K urbelw ellen  und L u f t
schraubenwelle schafft. Die Kolben s teuern  die Einlaß- und Auslaß-Schlitze der  in  den Z y linder
block eingezogenen Stahllaufbüchsen. Durch ein am h in te ren  Ende (gegen die Luftschraube 
gesehen) des Motors angeflanschtes Gebläse w ird  u n te r  geringem Überdruck. Spülluft gefördert ,  
die bei Freigabe der  Einlaß-Schlitze in die Laufbüchse e in lre ten  kann. Da die Eintr i t ts löcher 
fü r  die Spülluft tangentia l angeordnet sind, wird die e inström ende Luft in D rehung versetzt; 
der  so en ts tehende Luftw irbel bleibt auch beim Zusam m engehen der  K olben e rha lten  und  e r 
möglicht eine vorzügliche Mischung von L u f t  und  Kraftstoff, der  am E nde  der Verdichtung von 
zwei Junkers-E inspri tzpum pen  durch vier gleichmäßig an der  W and des V erbrennungsraum es 
verte il te  Diisen eingespritz t w ird. An der  kom prim ier ten , n u n m eh r  heißen Frischluft en t
zündet sich der zerstäubte  K raftstoff von selbst (Diesel-Verfahren).

K ons truk tion  und  A rbe itsverfahren  der Junkers-Schweröl-Flugmotoren ergeben folgende 
Vorteile:

H oher  W irkungsgrad,
geringer Kraftstoffverbrauch.

Einfacher Aufbau,
einfache W artung.

Keine Zündanlage,
störungsfre ier  Betr ieb  und F unkverkeh r .

Keine Ventile,
hohe Betriebssicherheit.

Geringe W ärm eabfuhr ,  
k le iner  Kühler.

Zündfähiges Gemisch nu r  im Zylinder, 
kein explosiver Brennstoff.

V err inger te  Feuergefahr.
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E n lw ick lu iigsreihe der Junkers-B enzin-Flugm otoren

D er geringe K rafts toffverbrauch der  Junkers-Schweröl-Fluginotoren ermöglicht die M itnahm e 
hoher  N utzlasten , so daß d e r  JUMO 205 fü r  ausgesprochene Langstreckenaufgaben der  einzig 
gegebene M otor ist, wie e r  es ja auch in den bereits  e rw ähn ten  F lugbooten  und Schwimmer
flugzeugen bewiesen bat.

D e r  G esam tbubraum  des JUMO 205 beträg t 16,62 Liter;  es werden bei 2100 U m 
drehungen /M in . 35 000 L ite r  L uft  verbraucht, d. h. in der  S tunde 2 100 000 L ite r  L u f t ;  diese 
2 100 000 L iter  oder 2100 cbm L uft  wiegen 2500 kg. H ierzu in krassem Gegensatz steht der  
Kraftstoffverbrauch von n u r  90 kg Gasöl im gleichen Zeitraum . Nach 50 Betriebsstunden  bat 
d e r  JUMO 205 an V erbrennungslu f t  den G esam tinhalt  eines Luftschiffes von den Abmessungen 
des „G raf  Zeppelin“ (105 000 cbm) verarbe ite t  und in derselben Zeit n u r  den d r i t ten  Teil 
eines Kesselwagens an Gasöl verbraucht.

T E C H N I S C H E S  U B E R  D I E  J U N K E R S - B E N Z I N M O T O R E N

A ber nicht allein Junkers-Diesel-F lugm otoren sind Spitzenleistungen, sondern  auch auf dem 
Gebiete der  Otto-M otoren (Bezeichnung fü r  Leichtöl- bzw. B enzinm otoren) ist erfolgreich ge
arbeite t  worden.

U n te r  diesen en ts tand  als e rs te r  d e r  JUMO 210. E r  ist ein 20-Liter-Motor, der  in  seinem 
Aufbau dem JUMO 211, seinem um zwei Jah re  spä te r  gekom m enen Zwillingsbruder, ähnlich 
ist. Ih re  Arbeitsweise veranschaulicht das aufgestcllte  Schnittmodell des JUMO 210. Diese 
flüssigkeitsgekühlten V iertakt-Zw eireihen-M otoren weichen in Form gebung und Aufbau von
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den bis dabin üblichen K onstruk tionen  ab. Ih re  12 Zylinder sind hängend in V-Form von 
60 Grad angeordnet. D er Z y linderinhalt  des JUMO 210 be träg t 20 Liter,  seine Leistung 
725— 700 PS, sein Gewicht 450 kg, sein Leistungsgewicht also 0,625 k g /P S ;  der  Z y linder
inhalt des JUMO 211 be träg t 35 L iter, d ie  Leistung 1200— 1100 PS, sein Gewicht 585 kg, was 
einem Leistungsgewijfht von 0,49 k g /P S  gleichkommt.

Die Stirnfläche des JUMO 210 und JUMO 211 ist so klein, daß der  M otor fast h in te r  der 
Nabe einer norm alen dreifliigligen Verstell-Luftschraube verschwindet, wodurch sich in A n
betracht der hohen  aerodynamischen Fo rde rungen  an heutige Flugzeugzellen d enkbar  günstige 
E inbaum öglichkeiten ergeben. G eringster S tirnw iderstand  des gesamten Triebw erkes und guter  
Strömungsabfluß tragen zur aerodynamischen Güte des Flugzeugs in erheblichem M aße bei. 
A udi b iete t die kleine Form  m it  ih re r  guten V erkleidung ausgezeichnete Sidit, vor allem für  
Jagdflugzeuge.

Das Kurbelgehäuse  ist in  zug- und biegungsfester Blockform ausgeführt und wird aus Silumin 
gegossen. Da es alle K rä f te  u n te r  Einschließung des Luftschraubenzuges in sidi aufzunehm en 
vermag, kann  man den JUMO 210 und 211 als festen K ö rp e r  über  elastisdie Zwischenglieder 
an den biegungssteifen T rägern  der Flugzeugzelle anbringen. Besonders in teressant ist die 
Zylinderausbildung und  A nordnung. An beiden Seiten sind die an den E nden  offenen Zylinder- 
Laufbiichsen in das Gehäuse eingezogen und  w erden  durch Zuganker  gehalten. Jed e r  Zylinder 
besitzt zwei E inlaßventile  und ein Auslaßventil.

G ehäusebearbeitung 
des Junkers-Sehw er- 
öl-FIugm otors.



Z usam m enbau des Junkers-B enzin- 
F lugm otors JUM O 211.



T ransozean-Flugboot D o  26.

F ernaufklärungs-F lugboot
H a 138.

T ransozean-Flugzeug Ha 139, 
größtes Schw im m er-F lugzeug  
der W elt.

DEUTSCHE SEEFLUG
ZEUGE MIT JU N KERS
S C H W E R Ö L - F L U G 
MOTOREN JUMO 205

Langstrecken-F lugboot D o 18.
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In  obiger Tafel sind die H au p te tap p en  aufgezeigt, die seit 1916 den Ausgangspunkt wichtiger 
Entwicklungsarbeiten auf bestim m ten Einzelgebieten bilden.

A udi der  U rsprung  der Junkcrs-Benzin-Flugm otoren re id it  zurück bis in die Anfänge des 
F lugm otorenbaus. Schon 1916 w urde  der  erste Junkers-Benzin-V ersudis-Leiditm otor gebaut, 
in dem sdion m otorentedinische Forderungen  verwirklicht w urden , die heute , allgemein ge-



Junkers-T 29 m it lu ftgek ü h l
tem  Junkers-F lugm otor L la .

junkers-F lugm otor L la  
m it L uftkühlung (80 P S ).



Junkers - H öhenflugzeug  
J u 4 9 m it Junkers-H öhen- 
flugm otor L 88.

sehen, noch P rob lem e  im F lugm otorenbau  bedeuten. D er  Fo 2, der  zunächst als Schwcröl-Flug- 
m o to r  entwickelt w erden  sollte, w urde  in A nbetrach t d e r  Fo rderungen  der  K riegsm arine, die 
1917 diesen M otortyp dringend fiir Schnellboote benötig te , zum A usgangspunkt der  Entwick
lung fü r  die B enzineinspritzung, denn es galt, in ku rze r  Zeit die Schwierigkeiten zu umgeben, 
die damals noch e iner  e inw andfre ien  Zerstäubung und E n tzündung  von Gasöl entgegenstanden. 
Man stellte  also damals den M otor auf F rem dzündung  und  auf B cnzincinspritzung um  und 
konn te  so bereits  1916 die ers ten  E rfah rungen  auf diesem völlig neuen  Gebiet sammeln. Ein 
anderes in teressantes B auelem ent, die offene Stahllaufbüchse, finden w ir  ebenfalls schon im 
Fo 2. Die Schaffung eines Laders im B enzinm otorenbau  w ar  für  das J a h r  1916 gleichfalls 
etwas g rundlegend Neues —  heu te  ist d e r  L ader  ein selbstverständlicher B estandteil von F lug
m otoren  ho h er  Leistung.

Mit dem  Bau von F lugm otoren  k le ine r  PS-Zahl t ra ten  w ieder andere  Aufgaben in den 
V ordergrund . Im  Junkers-Benzin-Flugm otor L 1 finden w ir  den Ausgangspunkt der  Entw ick
lung fü r  die L uftküh lung  d e r  R eihenstandm otoren  hei gleichzeitiger Schaffung leistungsfähiger 
Gebläse fü r  den K ühllufts trom .

Mit d e r  Schaffung le istungsfähiger F lugm otoren  m u ß ten  andere  Prob lem e entwicklungsmäßig 
gelöst w erden , vor allem um  die H öhenle is tungen  dieser M otoren  zu steigern. Bereits  im 
Ja h re  1929 w urde  d e r  einstufige Schleuderlader geschaffen und  eine stufcnlos arbe itende  
R eg lcrkupp lung  entwickelt. Die L ad erkons truk tion  stellte  erhebliche A nfo rderungen  an 
die M aterialforschung und die Fertigung. Schon damals w urden  L adcrd rehzah len  von 
22 300 U /m in  erreicht.

Die letzte, gegenwärtige Stufe d e r  Entwicklung h a t  m it  der  Verwirklichung des Hoch
leistungs-Flugmotors über 1000 PS viele P rob lem e gelöst, die in  ih re r  A ufgabenstellung über  
ein J ah rzeh n t  zurückliegen. Abgeschlossen sind die Entwicklung d e r  e inziehbaren  dünnen  
Stahliaufbiichse, die Entwicklung fü r  den H ö hcn lade r  m i t  Zweigangschaltgelricbe, fü r  die 
automatische Ladedruckregelung und  auf dem Gebiet d e r  F lüssigkeitskühlung die Entwicklung 
des N ebenstrom kiih lkreislaufs m it  automatischem Dampfluftabscheider.

D e r  Weg, den die Benzin-Flugm otorenentwieklung bei Junkers  genom m en bat,  beweist, daß 
sich Ju n k e rs  von vo rnhere in  in  der  Entwicklung dieser M otoren  Aufgaben gestellt bat,  die noch 
heu te  in verschiedenen P u n k te n  ih re r  restlosen Verwirklichung entgegensehen. Das Ziel der  
Entwicklung ist d e r  Hochleistungs-Benzin-Flugmotor fü r  große Boden-, Steig- und  H ö h e n 
leistungen.
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DEUTSCHE FLUGZEUGE 
MIT JUNKERS-BENZIN- 
F L U G M O T O R E N  
J U M O  210 U N D  211

Junkers-Ju 87 —  e in ziges Slurz- 
kam pf-FIugzeug der W elt m it 
Sturzflugbrem se.

Jagdeinsitzer M e 109.

Jagdeinsitzer H e 112.

Sturzkam pf-Flugzeug Ha 137.
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Wie bereits  eingangs erw ähnt, ha t sich Professor Junkers  von vornhere in  den Vortriebs- 
fragen, also der  Luftschraube und ih re r  K onstruk tion , gewidmet. F ü r  Junkers  als den 
K o n s tru k teu r  des ersten  Ganzmetall-Flugzeugs d e r  W elt lag es sehr nahe, den G edanken  der 
Ganzmetallbauweise auch auf die Luftschraube zu übertragen . Wie auf d e r  W andtafe l  „Die 
Luftschrauben“ k la r  dargestell t  ist, ging die Entwicklung der  Junkers-M etall-Luftschraube von 
d e r  s ta rren , n u r  am Boden  verste llbaren  Luftschraube aus und  fü h r te  schließlich zur heutigen 
allgemein angew andten  im Flug verste llbaren  Luftschraube. Besonders hingewiesen sei hierbei 
auf die Junkers-Luftschraube m it K üh lb la t t ,  deren  Vorteile  aus dem  Schaubild ersichtlich sind.

Im  Zusam m enhang mit den Luftschrauben seien h ier  auch die von Professor Junkers  e n t 
wickelten Fern le i tungen  e rw ähnt,  die dem B estreben, den  Luftschrauben e inen ström ungs
technisch möglichst günstigen P la tz  am  Flugzeug zuzuweisen, nachkommen. Durch diese A n 
ordnung k önnen  die M otoren  im begehbaren  Teil des Flugzeugs eingebaut und ohne Schwierig
keit  w ährend  des Fluges gew arte t  w erden  (G 38, Do 18 und  Do 26). Schließlich ist es auch 
möglich, die Gewichte des T riebw erkes auf diese A r t  günstig über  das  F lugzeug h in  zu verteilen. 
Beim heutigen Stand d e r  Flugzeugentwicklung genügen meistens sogenannte  „gerade  F e rn 
le itungen“ , d. h. eine V erlängerung  d e r  Luftschraubenwelle ohne Richtungsweehsel.

Im  Anschluß an  die Betrachtungen über die Luftschraubenentwicklung sei im nachfolgenden 
noch kurz  einiges über  Geschichte und Theorie  dieses V ortr iebsorganes gesagt:

Die Erfindung der  Luftschraube dü rf te  von Daniel Bernoulli  gemacht w orden  sein , der  1752 
eine Schraube vorschlägt, die a llerdings noch nicht m it unserer  heutigen  Luftschraube zu v e r
gleichen ist, wenngleich ih r  schon viele E rkenn tn isse  der  heu tigen  Schraube zugrunde liegen. Es 
ist erstaunlich, daß diese Erfindung erst etwa 250 Jah re  spä te r  Anwendung findet, und  zwar 
zum ersten Male durch E lleham m er und Blerio t im Ja h re  1.906. Eine wesentlich verbesserte 
Schraube sehen wir hei d e n  W rights in  Am erika, bei d e re n  Schrauben sich das B la t t  bereits  bis 
zu r  Drebaebsc erstreckte und somit den heutigen Schrauben schon näherkam .

Flügelblatt

L uftschraube von  B ern ou lli (1752)

L inks:
L eich tn iela ll - L uftschraube m it 
Stahlnabe (1909).

R echts:
Junkers-H ohlblatt-L uftscliraube.



Starre L uftschraube.

A m  B oden e in ste llb are  Luftschraube.
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Sehr bald finden wir auch die L uftschraubenblätter  schon iin Querschnitt profiliert, uni 
besseren W irkungsgrad und  somit g rößere  Schübe zu erreichen. In  Umgehung von H erste llungs
schwierigkeiten verw andte  m an  zuerst Holz als Baustoff, wie es seinerzeit allgemein im F lug 
zeugbau üblich war. Die E in tr i t tsk an te  des F lügelblattes erh ie lt  einen Blechbeschlag als Schutz 
gegen zers törende E inw irkungen  durch Sand, Hagel und  Wasser.

Wenige Jah re  später, etwa 1911, e rkann te  m an bereits, daß die feste Schraube durch m it im 
Fluge verste llbaren F lügeln (Verstcllschraube) ersetzt  w erden m üßte, einmal m it  Rücksicht 
auf die m it zunehm ender  Höhe abnehm ende Luftdichte, zum ändern , um sehr schnellen F lug
zeugen den S ta r t  übe rh au p t  zu ermöglichen. E in andere r  G rund fü r  die Notw endigkeit  der 
Verstellschraube w ar das damals schon e rkann te  Ziel, die Leistung der M otoren  bis zu einer 
gewissen H öbe konstan t  zu halten. H ie r  t ra t  vo r  allem der  im Jah re  1915 zu Junkers  ge
kom m ene M ita rbe ite r  Dipl.-Ing. R e u t e r  m it seinen Luftschrauben-Erfindungen an die Öffent
lichkeit. Sein P a te n t  vom Ju li  1911 —  S tah lp ropeller  mit u n s ta r ren  F lügeln  fü r  Flugzeuge und 
Luftschiffe —  gab richtungweisende Wege, denn die Pa ten tschrif t  nen n t  gewölbte BlechfHigel 
fü r  Vor- und  Rückwärtslauf und in e iner P rope lle rnabe  vers te llbare  F lügelblättcr.

Kennzeichnend für  die nun  von den Ju nkers -W erken  entwickelte Luftschraube ist so
m it die Aufhängung der F lüge lb lä ttc r  m it Gewinde; dam it w ird  die sonst übliche Zweiteilung 
d e r  Nabe verm ieden und deren  Festigkeit ganz wesentlich erhöht. Jüngste  Entwicklung im 
Prope lle rbau  zeigt, daß m an von der  flanschartigen Ausbildung des F lügelfußes und  von der 
Teilung der Nabe abgeht und die seit langem von Junkers  als zweckmäßig e rkann te

V orstu fe zum  Junkers-K ühlblatt.

B lechausführung des K ü h lb la u es (K ü h lh o se ).

J unkers-K ühlblatt.



Ili
ih

ii

Z ylinder-Tem peraturen ein es lu ftgek ü h lten  Sternm otors.

O __________Luftschraube oh n e K ühlblatt.

O  - — —  Luftschraube m it K ühlblatt (J u P A K ).

[________  ; K ritisches T em peraturbereich.

A usführungsarten der B latt
aufhängung.

a) H am m er-K opf-A usführung.
b) G ew indefuß  (Jun k ers).
c) H am ilton-Fuß.

E in zelte ile  der Junkers-M etall-Luftschraube  
und nachgerichteter Luftschraubenflügel.
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Hinterer Konusring

Druckölleitung

Dreiwegehahn

Druckölleitung

Y erstclI-Luftscliraube im  Schnitt.

K onstruk tion  vorzieht, den F lügelfuß m it Gewinde zu versehen. Die V orteile  der  Metall- 
Luftsehraube sind hohe W iderstandsfäh igkeit  gegen äußere  Einflüsse (Tropen , A rktis),  
h öhere r  W irkungsgrad  infolge der  durch die Metallbauweise ermöglichten schmalen Profile, 
kein Split te rn , ke in  Zerbers ten  bei Geschoßtreffern, leichte Instandse tzung  hei Beschädigung 
durch Verbiegen.

N un abschließend noch einige B etrachtungen über  die W irkungsweise der  Luftschraube:
W ie bereits  eingangs erw ähnt, ha t  sich P rofessor Junkers  von vo rnhere in  den Vortriebs- 

Schuhkraft fü r  den V ortr ieb  des Flugzeuges um zuwandeln. Obige A bbildungen stellen das 
P r inz ip  ih re r  W irkungsweise dar. Legen wir einen Schnitt durch einen Luftschraubenflügel 
( tangentia l zum Luftschraubenkreis) ,  so e rha lten  w ir  ein dem Tragflügelschnitt ähnliches Profil, 
welches nicht wie beim  Flugzeugtragflügel einen A uftr ieb  nach oben, sondern  bei seiner U m 
drehung e inen V ortr ieb  erzeugt.

Man e rkenn t,  daß fü r  e in  gegebenes V erhältn is  von Flug- und  Umfangsgeschwindigkeit, 
welches fü r  ein  bestim m tes Flugzeug charakteristisch ist, ein bes t im m ter  Einstcllw inkel des 
Schraubenblattes erforderlich  ist, w enn  d e r  Anstellw inkel ein  gewisses Maß nicht überschreiten  
soll. Letz teres  ist aber nötig, um ein A bre ißen  der  Ström ung am B latt  —  beim  Flugzeug- 
Tragflügel spricht m an  vom „Ü berz iehen“ —  zu verm eiden, was mit g roßer W irkungsgrad
verschlechterung verbunden  ist. M an kam  daher  zu der  bereits  e rw ähn ten  Verstellschraube, die 
durch Ä nderung  d e r  B la ttanste llung  sich den verschiedenen A nforderungen  anpassen kann.

Zylinder
Gegengewicht
Kugellager
Kolben
Verstellarm

Vorderer Konusring
Rollenstützlager
Bronzebüchse
Nabenstern
Nabenschalen
Luftschraubenblatt

W irkungsw eise der Luftschraube.

Flugrieh tung

c o  A n b ta se w in k e i beim  Start  
P  • S te ig u n g sw in k e l

Drehebene 
der Schraube
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M otoren Vorhäuten des T ransozean-Flugzeuges Ha 139 m it Junkers-Y erstcll-Luftschratiben.

Mit w adisenden  Fluggeschwindigkeiten wuchsen auch die Einstcllwinkel fü r  die Schraube 
und  dam it w urden  die A rbeitsbedingungen besonders beim S tartvorgang fü r  diese im m er 
schlechter. D am it ergab sieh zwangsläufig der  nächste Schritt in der  Entwicklung, zunächst die 
Verwirklichung der  Zweistellungs-Schraube, hei welcher die B lä t te r  im Flug willkürlich von 
einer n iedrigen  S tartste igung auf die große Reise- bzw. Schnellflugsteigung eingestellt w erden  
können. A ud i diese M aßnahm e konn te  hei w eite re r  E rhöhung  d e r  Fluggeschwindigkeit n u r  
ein N otbehelf  bleiben; so kam  man dann  zur  Vielstellungs-Schraube, bei der  jed e r  im  Flug- 
bereich liegende W inkel w ährend  des Fluges eingestellt w erden  kann . D u rd i  diese K ons truk tion  
ist n u n m e h r  die Möglichkeit gegeben, die Sdiraube  stets m it bestem W irkungsgrad a rbe iten  zu 
lassen, d. h. gute Steig- und Gesdiwindigkeitsleistungen zu erzielen. Gleidizcitig w ird  der 
M otor vor zu großer D rehzahl, die infolge zu k le iner Steigung der  L u ftsch raubenb lä t te r  auf- 
t r i t t ,  und  vor unvollkom m ener Leistungsausnutzung durch eine zu geringe Drehzahl hei zu 
g roßer  Steigung, gesdiiitzt.

D en le tz ten  S d ir i t t  in  der  bisherigen Entwicklung s te llt  schließlidi die E in füh rung  d e r  Segel
stellung fü r  Luftschrauben dar, d. h. die Mittelachse (Mittellinie) in B la tt ie fe  w ird  in  Parallel- 
s tcllung zur  Flugrichtung gebracht. In  dieser Stellung w ird  die Sd iraube  durch den F ah rtw inke l  
nicht w eite r  durchgedreht, der  M otor also stillgelegt. Es ist dies die Stellung geringsten W ider
standes, w eldie  d e r  Maschine m it den verbleibenden M otoren  noch genügende Geschwindig
keit und Gipfelhöhe gewährleistet.

Wichtige Blattstellungen

Früher normales Flugzeug Jetzt Schnelljlugzeug
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F E R N L E I T U N G E N  A N  J U N K E RS-FLU G M O T O  R E N

P rü fstan d -V ersu ch e m it Junkers - F ern le i
tungsw ellen  an den M otoren L  8 und L 88.



UJFTHAN'

Junkers-Ju 33 m it der versuchsw eisen  A nbringung von A uslegcr- 
F ern leitungsgetrieben .

L angstrecken - F lu gb oot D o 18 m it zw ei JUM O 205 - M otoren in  
T andem anordnung (d er  h in tere M otor m it Junkers - F ern le itu n g).

T ransozean-Flugboot D o 26 m it 
vier JUM O 205-M otoren. D ie  b e i
d en  h in teren  JUM O 205-M oloren  
arbeiten über Junkers - F ern le i
tungen.





JU M O  211

JU M O  210

Frcíkolbonkompressoren

M 12 2 0 O P S
M 2 S  - 1 0 Q P S  
H K 1 0 0  7 0  P S
2,7 Itr 6 0  P S
M 0 3  1 8 0  P S
F 0 2  5 0 0  P S
F 0 3  835 P S
Jum o 2 0 »  7 5 0  P S
Jum o 2 0 5  6 0 0  P S
Jum o 2 0 6  P S
Jum o 205«i «i, P S  
L 1  85  P S
L 2  2 6 5  P S
JL5______________ » 2 5  P S
L B 8  BOO P S
Jum o 210 7 5 0  P 5
Jum o 211 1 2 0 0  P S

Einen abschließenden Überblick der  vielfältigen Entwicklung der Junkers-M otoren  zeigt der 
obenstehende Stam m baum .

Die Anfänge der  Entwicklung w erden  beherrscht von der  genialen konstruk tiven  Idee  des 
Junkers-Doppelkolben-M otors, der  im J a h re  1910 erstmalig als liegende schwere Maschine v e r 
wirklicht w urde  in der  Gestalt der  M 12, die ein Leistungsgewicht von 65 kg p ro  PS aufwies.
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Vom M ] 2  fü h r t  d e r  Weg zunächst unm itte lbar  w eiter zu r  V ervollkom m nung der  sta tionären  
G cgenkolbenm otoren über  den M 25 aus dem Jab re  1914 zu den Junkers-Il.K .-M otoren 
stellender A nordnung, um schließlich dann  die Entwicklung zum Fahrzeug-M otor fortzusetzen, 
der  schon im Ja h re  1930 ein Leistungsgewicht von n u r  6 kg p ro  PS aufwies. Die liegende 
Gegenkolbenmaschine M 12 des Jah res  1910 ist auch der  A usgangspunkt der  Entwicklung fü r  
die Junkers-Leicht- und -Flug-Motoren, die zunächst zum Fo 2 füh rt ,  aus dem die Junkers- 
Schweröl-Flugmotoren, die Junkers-Benzin-F lugm otoren  und die Junkers-Frei-Kolben-Kom - 
pressoren  entwickelt w urden . Mit den F lugm otoren  beginnt der ex trem e Leichtbau. In  schneller 
Folge w urden  sowohl Schweröl-Flugmotoren als auch B enzin-Flugm otoren der  verschiedenen 
B aum uster  kon s tru ie r t  und gebaut, in denen  im m er m ehr  die F o rd e ru n g en  zur E rfüllung 
kam en, die sich Junkers  bereits in den A nfängen der  Entwicklung zielsicher gestellt hatte .

Sturzkam pf-F lugzeug J u 8 7  m it JUM O 211 und v o ll
autom atischer Ju n k ers-V erste ll-L u ftsch rau b e VS.



HÖCHSTLEISTUNGEN

. i  Köhl Fitzmaurice ’Hünefeld 
Erster O st-W est-O zeanflug 1928

Ą  B e rlin -T o k io ,
L in d n e r
Berlin-Tokio 1928

Schnäbele-Doldi 
Berlin- Peking 1926

■ Jüterbock 
Junkers 1-LuftmillionärHelsingfSrs

e -Rio de Janeiro

'Dessau - P. ElizaB^th
R is z t ic s -  Z im m e r m a n ń  
Welt-Dauerrekord 19Î9

63 Weltrekorde und intern. Höchstleistungen:
N u t z l a s t ,  S t r e c k e ,  H ö h e ,  G e s c h w i n d i g k e i t

45 S ie g e  auf Flugw ettbew erben  
9 Erste S ie g e  auf in te rn .V e ran sta ltu n ge n  
1. A tla n tik -F lu g  O s t-W e s t  1928

lIESBSS&fiSSSBeid



G eschw ind igkeitsrekorde des neuen  deutschen  zw eim otorigen  E in h eitsb om bers m it 
zw ei JUM O  2 1 1 -M otoren  und vo llau tom atisch en  Junkers - V erste ll - L uftschrauben VS. 
M it 2 T on n en  N utzlast über 1000 km : D urch sch nittsgesch w in digk eit 517 k m /h ; m it 2 T on n en , 
1 T onne und ohne N utzlast über 2000 km : D urchschnittsgeschw indigkeit 501 km /h  (1939).
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e i n i g e s  U B E R  J U N K E R S - PAT E NT E
V O N  L. W A G E N S E I L  U N D  A.  F U N K

Verfolgt m a n  den Fortschrit t ,  den eine menschliche Gemeinschaft im L aufe  der Jah rh u n d e r te  
machte, sei es innerha lb  eines bes tim m ten  Landes, eines Erd te iles  oder gar  in der  ganzen Welt, 
so läß t  sich k la r  e rkennen , daß stets einzelne P ersonen  die T räger  dieses Fortschrit tes  waren. 
Aus der  Masse t ra ten  m it schöpferischen K rä f ten  begabte  Personen  hervor, die zum F ö rd e re r  
und  W ohltä te r  ih re r  M itmenschen w urden. In  E rkenn tn is  dieser Tatsache suchte m an  nach 
geeigneten M itte ln  und  Wegen, um diesen schöpferischen K rä f ten  ih re  A rbeit zu erleichtern, 
ihnen  den Einfluß e inzuräum en, d e r  ihnen zukom m en m ußte ,  dam it  sie von möglichst großem 
N utzen fü r  die Gemeinschaft sein konnten . Im  Geschehen der Technik sind die Ergebnisse 
des Schaffens dieser schöpferischen Menschen Erfindungen, und  m an räum te  in f rü h eren  Zeiten 
den E rfindern  Vorrechte  ein, damals Monopole genannt, die zumeist vom Landesherrn ,  jedoch 
nicht auf der  G rundlage  von Gesetzen, verliehen  w urden . Diese Monopole fanden  bald eine Ab
lösung durch gesetzgeberische M aßnahm en. So en ts tanden  m it  -der Zeit hei allen K u ltu rvö lkern  
der  E rd e  Gesetze, meistens Paten tgese tze  genannt, deren  sich der  schöpferisch tätige Mensch 
bedienen sollte, um  durch sie eine E rleichterung fü r  sein Schaffen zu erhalten . Es sei erw ähnt, 
daß vielfach die durch diese Gesetze ermöglichten Erleich terungen  nicht dem eigentlichen 
schöpferischen Menschen zufielen, und auch in Deutschland blieb es dem  F ü h re r  Vorbehalten, 
im Zuge des Aufbaues eines neuen  Gemeinschaftslebens in neuen  Paten t-  und  Gehrauchsmuster- 
Gesetzen vom Mai 1936 die Voraussetzungen zu schaffen, daß auf der G rundlage dieser Gesetze 
gegebene V orrechte  tatsächlich jenen  Menschen zufallen, die durch ihre  schöpferische K ra f t  der 
Gemeinschaft d ienen. W enn einerseits die Erfindungen des Erfinders und somit er seihst ge
schützt w erden  sollen, so liegt es andererse its  im W esen de r  von einem Lande gew ährten  Schutz
rechte, z. B. der  P a te n te  oder Gebrauchsmuster, daß diese nicht fü r  eine unbegrenz te  Zeit

A bh. 1.
D R P. 66 961. O echelhaeu- 
ser- und Junkers-Zweitakt* 
G egenkolben-G asm otor.
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bestehen, denn dann  bliebe die fre ie  Benutzung der Ergebnisse des Schaffens e inzelner P e r 
sönlichkeiten der  A llgem einheit voren tha lten . Aus diesem G runde w erden  Schutzrechte nu r  
für  eine befris te te  Zeit gewährt,  um  nach ih rem  A blauf dasjenige, was durch sie geschützt und 
somit dem E rfinder zur V erfügung Vorbehalten war, in  das Besitztum der  Allgemeinheit übe r
gehen zu lassen. So soll also nach fes ts tehenden  Regeln d e r  schöpferische Mensch Schutz 
genießen, um  u n te r  diesem Schutz in  Ruhe seiner A rbeit  nachgehen zu können , jedoch ist 
Voraussetzung hierzu , daß er gewillt ist, alles zu tun, um durch sein Schaffen seinen M it
menschen zu dienen.

Bei dem Einfluß, der  dem Paten tw esen  für  die technische Fortentw icklung zukom m t, ist das 
P a te n t  natürlich auch ein bedeu tsam er W irtschaftsfaktor. D er  U nbeteilig te  und auch mancher 
Erfinder denkt dabei wohl zunächst an die in Zahlen ausdrückbaren W erte ,  und zwar an die 
Unkosten  (Entwicklungskosten, H onorare ,  G ebühren  und  dergleichen) einerseits und an den 
E rtrag  (Verkauf, Lizenzen, bessere V erkaufspreise, le ichterer W ettbew erb  usw.) andererseits. 
Zweifellos sind diese Betrach tungen  berechtigt und  die in  F rage  kom m enden  Beträge  w ir t 
schaftlich bedeutsam , aber  w ir  e rkennen  aus dem oben Gesagten leicht, daß —  im ganzen 
be trach te t  —  fü r  die Bedeutung  eines P a ten ts  nicht die U nkosten— Gewinn-Rechnung nach 
M ark und  P fenn ig  ausschlaggebend ist, sondern  der Um stand , oh es seine Aufgabe erfüllt  
hat,  die A llgem einheit zu fö rde rn  und da rüber  hinaus anregend  und  befruchtend auf seinem 
Gebiet zu w irken. W ir wollen deshalb auch die Junkers -P a ten te  vor allem u n te r  dem le tz t
genannten  Gesichtspunkt betrachten . Dabei ist es k lar,  daß, sofern  der  Erfinder einen 
eigenen Betrieb  bat,  diese Anregungen  und  Befruchtungen  bei diesem sich in e rs te r  Linie 
auswirken w erden, um  dann ihre  Kreise im m er w eiter zu ziehen.

A bb. 2.
D R P . 220 124. Erstes grundlegendes P atent für einen  
nach dem  D ieselvcrfabren  b etrieb en en  M otor m it 
zw ei in  e in em  Z ylin d er gegen läufigen  A rbeitskolben .

A bb . 3.
A usführung e in es Junkers-M otors (T yp e M 2 2 ) .

Man darf  nun  keineswegs glauben, daß m it 
dem „E rf inden“ , das sich manche n u r  so als 
e ine A r t  Geistesblitz vorstellcn, und m it der 
E rw irkung  eines P a ten ts  alles ge tan  sei. Dies 
mag in  E inzelfällen  zutreffen, aber im allge
m einen  liegt der  Fall so, daß die U m w elt d e r  
neuen  L ehre  des Erfinders nicht so ohne weiteres 
g laubt und folgt. H ie r  m uß sich d e r  w ahre  E r 
finder als d e r  w ahre  L eh re r  erweisen, der  —  aus 
innerem  Pflichtgefühl der  Allgem einheit gegen
über —  sich nicht dam it  begnügt, eine L ehre  
kundzugeben, sondern  sich bem üht,  auch ihre  
Richtigkeit und  Fortschrittlichkeit aufzuzeigen, 
und b e re i t  ist, fü r  ih re  A nerkennung , w enn es 
not tu t ,  auch zu käm pfen  und  O pfer  zu bringen.

Junkers  w ar  ein solcher L ehrer ,  de r  fü r  seine 
technische Überzeugung k äm p fte  und O pfer 
brachte, ja, dieses R ingen  um die A nerkennung  
seiner Ideen  geradezu zu seiner Lebensaufgabe 
machte. E r  b a t  nicht gleich so angefangen, 
sondern  sein in n e re r  D rang, zum technischen 
Fortschri t t  heizutragen, h a t  ihn  auf diesen Weg 
geführt ,  den er, nachdem  er seine Richtigkeit 
e rk an n t  ha t te ,  bis zuletzt, ungeachtet schwerer 
Rückschläge, m it zähester  Konsequenz v e r
folgte.

W ir k ö nnen  bei den Junkersschcn A rbeiten  
insgesamt drei große H aup tarbe itsgeb ie te  und 
drei verschiedene Schaffensperioden unterschei
den. In  allen P e rioden  und  auf allen Gebieten 
w aren  Junkers  und  die seine Anregungen  ve r
arbe itenden  M ita rbe ite r  erfinderisch in  reichem 
Maße tätig, aber, wie wir sehen w erden, m it 
ganz verschiedenartigen A usw irkungen in  tech
nischer und  wirtschaftlicher Hinsicht.

Die dre i H aup tarbe itsgeb ie te  sind: 
B rennkraftm aschinen , 
W ärmeaustauschgeräte ,
Flugtechnik  (und Leichtbau allgemein).

Daß Junkers  bei seinen A rbe iten  auch viele 
an d e re  Gebiete b e rüh r te ,  daß  manches sich als 
Irrw eg  erwies oder aus anderen  G ründen  ver
lassen w urde , sei h ie r  n u r  kurz  erw ähnt.
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A bb. 4.
D R P . 259 609. P en del-K olb en k üh lu n g.

Die erste Schaffensperiode um faß t  seine A n
stellung bei Oechelhaeuscr in  Dessau, seine 
spätere  freie M itarbeit  und seine T ä tigke it  als 
Zivilingenieur in Dessau. In  die zweite P er iode  
fällt seine Professu r  an der  Technischen Hoch
schule Aachen und die Zeit etwa bis zum Aus
bruch des W eltkrieges. Die d r i t te  Periode , 
w ährend  der Junkers  w ieder  in Dessau weilt, 
zählt  etwa vom Kriegsbeginn ab.

In  die erste  Per iode , etwa das Jah rzeh n t  von 
1892 bis 1902 umfassend, fallen n u r  wenige, 
abe r  in  ih re r  A rt,  am damaligen S tande 
d e r  Technik gemessen, sehr bedeutsam e P a 
ten te . Auf dem  M otorengebiet en ts tand  das 
P a te n t  66 961 (Abb. 1), betreffend den Z w e i -  
t a k t - G e g e n k o l b e n - G a s m o t o r  m it 
durch Schlitzsteuerung und  g e tren n te r  Luft- 
u nd  Gaszufuhr e rz ie lte r  vorzüglicher Ausspü
lung (Oechclhacuser und Junkers ) ,  der  als ein

A bb. 5.
D R P . 565 363. Feuerring.

A bb . 6.
D R P . 301 521. A rm ierter Z ylinder.
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A bb. 7.
D R P . 295 450. Junkers - Bauart des 
Q uerhaupts m it kardanischer Lagerung.

O ben:
Starres Q uerhaupt am  äußeren  K olb en  
ein es G egenkolbenm otors (a lte  B auart).

Abb. R.
D R P . 71 731. K alorim eter. 
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V orläu fe r  des Dieselmotors angesehen w erden 
kann , fe rn e r  die V e r b u n d m a s c h i n e ,  ein 
V orläufer  der  viel spä te r  b e k a n n t  gewordenen 
Stumpfschen Gleichstrommaschine, und die 
T a n d e m h a u a r t  f ü r  G e g e n k o l b e n - 
m a s c h i n e l l .  W enn die P a te n te  dieses Ge
bietes und  dieser P e r iode  sich fü r  Junkers  w ir t 
schaftlich kaum  ausw irkten , so w ar  tler Grund 
keinesfalls der, daß sie technisch nicht b rauch
bar gewesen wären, sondern  dies lag vor allem 
daran , daß u n te r  Berücksichtigung der derzeiti
gen Paten tgesetzgebungen Junkers  seihst die 
richtigen Wege zur  V erw ertung  noch zu wenig 
kan n te  und daß ihm  fü r  eigene Auswertung, die 
ein beträchtliches Kapita l  e r fo rd e r t  h ä tte ,  die 
Mittel fehlten . Diese P a ten te  sind aber für 
viele spätere  A rbeiten  von Junkers  selbst und 
auch (wie schon oben angedeutet)  von anderen  
(e rw ähn t sei h ie r  z. B. noch die Oechelhaeuser- 
Gasmaschine) anregend und richtunggebend ge
worden.

F ü r  die Gründlichkeit und F indigkeit ,  die 
Junkers  bei seinen A rbe iten  walten ließ, und 
die ja ausgezeichnete E rf inder  - Eigenschaften 
sind, ist kaum  etwas so bezeichnend wie die 
E n ts tehung  der Urzclle des zweiten H a u p t
arbeitsgebietes, nämlich des G a s - K a l o r i 
m e t e r s .  Die Versuche am Gasm otor v e r 
langten die Aufstellung genauer W ärm ebilanzen, 
es gab aber damals ke in  genügend einfaches und 
zuverlässiges G e r ä t  z u r  B e s t i m m u n g  
d e s  G a s  h e i z  w e r t e  s. So schuf sich J u n 
kers dieses selbst, und zwar m it solcher Treff
sicherheit, daß dieses G erä t noch h eu te  in  seiner 
damals geschaffenen Ausgestaltung hergestellt  
und  ver tr ieben  wird. Das damals (1892) genom 
m ene K a l o r i m  e t e  r - P  a t e n t  71731 (A bh .8) 
h a t  sich als außerordentlich  fruch tbar in jeder  
Hinsicht erwiesen. Da n iem and die Bedeutung  
dieser Sache einsah und die F abrika tion  über
nehm en wollte, machte sich Junkers  zum ersten 
Male daran, seine Erfindung selbst in die P rax is  
umzusetzen. Mit wenigen L eu ten  w urden  in 
e iner k leinen  W erks ta t t  K alo r im eter ,  g rö ß ten 
teils in  H andarbe it ,  hergestellt .  Die Sache schlug 
ein, Junkers  e rk a n n te  bald, daß auf dem Ge
biet d e r  W ärm eübertragung  zwischen Gasen 
und W asser noch viel zu machen sei, und so 
folgte h ie r  noch innerha lb  der ersten  P er iode  
eine Reihe w e ite re r  P a ten te ,  die zum Teil die 
W eiterausbildung des K alorim eters  seihst, ins-

A bb. 9.
D R P . 299 198. L eistungserhöbung durch  
A u spuffdrosse lung m it se lbsttä tiger D ros
seldruckregelung.
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besondere zu dem heu te  noch gestaltlich fast unv e rän d e r t  zur L ieferung gelangenden, au to 
matisch den H eizw ert reg is tr ierenden  K alorim eter ,  betreffen, die aber zum anderen  Teile ihre 
Kreise viel w eiter  zogen und als F lüssigkeitserhitzer  und W ärm eaustauschpaten te  grundlegende 
Erkenntnisse  über die F ührung  der Heizgase in technisch w ertvo ller  und vielseitiger Weise 
verm itte ln . U n te r  dem Schutz dieser w ertvollen  P a te n te  kon n te  Junkers  daran  denken , die 
K alo rim eter-W erkstä tte  w eiter zu e iner  F ab r ik  wärmetechnischer Geräte, der  F irm a J u n 
kers & Co., auszubauen und d o r t  selbst d e ren  V erw ertung  zu betre iben . Die F ab rika te ,  die auf 
ihrem  Gebiete damals eine w ahre  Umwälzung bedeu te ten , fanden  bald guten  Absatz, und  so 
ha lte  Junkers  je tz t  einen finanziellen Rückhalt, d e r  es ihm ermöglichte, in der  nun  folgenden 
zweiten P er iode  sich w ieder m ehr  der Forschung auf dem M otorengebiet zu widmen, diese 
aber  auf G rund d e r  inzwischen gew onnenen E rfah rungen  gleich auch auf die E in führung  der 
gewonnenen E rkenn tn is  in die Praxis  abzustellen.

Die zweite P er iode  w ar in  jeder  Hinsicht ungewöhnlich ergebnisreich. Auf dem M otorengebiet 
befaß te  sieb Junkers  zunächst m it dem Prob lem  der  Leistungssteigerung durch E rhöhung  des 
Ladungsgewichts, und  cs en ts tanden  die P a ten te  ü b e r  V e r b u n d m a s c h i n e n  sowie über 
L e i s t u n g s e r h ö h u n g  d u r c h  A u s p u f f d r o s s e l u n g  D RP. 299 198 (Abh. 9). So 
in teressant diese P a ten te  für  den Fachm ann w aren, eilten sie aber doch ih re r  Zeit und der

A bb. 11.
D R P .464144 . Im D ieselverfahren  betr ie
bener Freiflugkolbenm otor-V erdichter.

A bb. 10.
D R P . 295 519. D üsenk iih lung.



A bb 12.
D R P , 590 916. B rennstoff pum pe m it S eitendruckausgleich .

A bb . 13.

D R P . 520 265. Z yrehyellenm otor m it e in se itig er  K raftabgabe.

technischen Entwicklung zu sehr voraus und 
fanden  daher  nicht die ih re r  technischen Be
deutung  en tsprechende Beachtung. Inzwischen 
ha t te  Ju n k e rs  sich in  Aachen eine eigene Mo- 
toren-Versuchsstälte  geschaffen und ging nun  an 
die V erwirklichung e iner w eiteren  Idee ,  der  V e r 
w endung der  Doppelkolbenm aschine zur  Durch
führung  des Dieselverfahrens, die zu dem b e k a n n 
ten P a t e n t  220 124 (Abb. 2 u. 3) füh rte ,  fü r  
dessen Gegenstand sich spä te r  gem einhin die 
Bezeichnung „ Ju n k e rsm o to r“  e inbürgerte . D er 
k n ap p e  R aum  verb ie te t  es, dieses P a te n t  h ier  
seiner wirklichen B edeutung  entsprechend zu 
würdigen. W ar schon die E rte ilung  schwierig zu 
erlangen, da es sich in den Augen d e r  anderen  
doch „ n u r“  um eine V ereinigung an sich bereits 
b e k an n te r  Dinge handelte ,  so h a t te  dieses P a 
ten t,  als die M otoren industr ie  auf G rund der 
von Junkers  unermüdlich und m it großen 
O pfern  geleisteten Entwicklungs-, A ufk lärungs
und V erw ertungsarbeit  seine B edeutung  all
mählich e rk an n t  ha t te ,  eine ungem ein  heftige 
B ekäm pfung  durch Deutschlands erste  Diesel
m o to ren fab r ik  zu erleiden. D er  S treit w urde 
beiderseits sehr energisch, u n te r  H eranziehung 
der  bedeu tendsten  Fachleute des Paten trech ts , 
de r  Wissenschaft, de r  In d u s tr ie  und  der  K riegs
und H andelsm arine  als G utachter  gefüh rt  und, 
nachdem er  von Ju n k e rs  in  der ers ten  Instanz  
verloren  war, vor dem  Reichsgericht —  tro tz  
der  heftigsten  A nstrengungen  der  G egner —  
auf  G rund  e ingehender Vergleichsversuche mit 
den D ieselm otoren üblicher B au a r t  zugunsten 
von Junkers  entschieden. So bedeutsam  dieser 
Sieg des n u r  auf sich gestellten „P rofessors“ 
über die mächtige Industr ie  war und  so sehr er 
fü r  die Richtigkeit d e r  Junkersschen Ideen  und 
Arbeitsweise sprach, so kam  er, da er in  die 
Zeit des W eltkrieges fiel, damals nicht zu r  w ir t
schaftlichen Auswirkung. Im m erh in  h a t  gerade 
d ieser K am p f  und  sein Ausgang die Fachwelt 
aufhorchen lassen und h a t  wesentlich zur W e r t
schätzung Junkersscher A rbe it  beigetragen.

Es ist in te ressan t ,  an H an d  dieses Beispiels 
da rau f  hinzuweisen, daß gerade  das technisch 
wichtige P a te n t  äußerlich häufig e inen  gerade
zu dürftigen  E indruck macht. Die prim itive  
Zeichnung des P a ten te s  2 2 0 1 2 4  läß t  kaum  
ahnen, welche Fülle  von Ü berlegungen ih re r  
E n ts tehung  voransging und welche Vielgcstalt 
de r  G rößen  und F orm en  von M otoren  d e r  K o n 
s t ru k te u r  dam it verwirklichen k a n n  (vgl. Abb. 2 
und 3).

Die von Junkers  ta tk rä f t ig  ge fö rderte  E n t 
wicklung des „Junkers-M otors“ , insbesondere 
in der  Richtung auf die Großmaschine, h a t te  
natürlich eine Reihe w e ite re r  P a te n te  auf E inzel
he iten  zur Folge, die zum Teil recht origineller 
A rt  w aren , wie z. B. die P e n d e l k o l b e n -  
k  ii h  1 u  n  g (Abb. 4). H ie rh e r  gehören fe rn e r  
der  „a rm ie r te  Zvlinder“  (Abh. 6), Brennstoff- 
e inspr i tz -V orr id i tungen  (Abh. 10), Steuerungs- 
getriehe, „gelenkige T raverse“  (Abb. 7).

Inzwischen ging auf dem Gebiete der W ärm e
übertragungsgerä te  die Entwicklung in  dieser 
zweiten P er iode  emsig w eiter:  es fanden  sich



neue Anwendungsgebiete  der  U rsprungsideen, 
und  so en ts tanden  P a te n te  betreffend R a u m - 
H e i z g e r ä t e  f i i r B e t r i e b  m i t  B r e n n 
g a s  u n d  m i t  D a m p f  o d e r  W a r m - 
w a s s e r ,  r a u m s p a r e n d e  K ü h l v o r 
r i c h t u n g e n  f ü r  T u r b o v e r d i c h t e r  
und dergleichen.

D er Wunsch, den B enutzer der Gerä te  von 
deren  s tändiger Beaufsichtigung zu entlasten, 
fü h r te  zu einer R eihe von P a ten ten  auf dem 
Gebiet der  sog. H e i ß w a s s e r a u t o m a t e n  
sowie der  Sicherheits- und  Regelvorrichtungen, 
da ru n te r  auch als besonderen  Zweig die K o c h 
r e g l e r .  A udi die Entwicklung der Flüssig
ke itse rh itzer  selbst w urde emsig betr ieben , 
und liier verha lf  namentlich das P a te n t  auf 
die „ r o h r g e k ü h l t e  V e r b  r e n n u n g s -  
k a 1 1 1 1 1 1  e r “ der F irm a Junkers  & Co. wiederum 
zu einem sehr bedeutsam en Vorsprung.

In  diese zweite P eriode  fällt  nun  noch eine 
besondere Begebenheit, näm lid i die Ents tehung 
des sogenannten  „G l e i t f l i e g e r - “  oder 
„N  u r f l ü g e l - P a t e n t s “  (DRP. 253 788, vgl.
Seite 23 u. 24), die Keimzelle der  Junkersschcn 
Betä tigung  auf dem Gebiete der  L uf tfah r t .  Dieses 
P a te n t  beru h t  auf der an  andere r  Stelle näher  
er läu te r ten  grundsätzlichen E rkenn tn is  Ju n k e rs ’, 
daß es fü r  den Flugzeugbau n id i t  so sehr darauf 
ankom m t, das Gewicht des Flugzeuges möglichst 
k le inzuhalten , sondern  s ta t t  dessen dafü r  zu 
sorgen, ein möglichst gutes Verhältn is  d e r  an 
einem Flugzeug w irksam en A uftr iebskräf te  zu 
den in K auf  zu nehm enden  W iders tandskräf ten  
zu erhalten . Das noch in der  Anfangszeit der 
praktischen Fliegerei en ts tandene  P a te n t  w urde 
von d e r  M itwelt kaum  beachtet, und selbst 
ernste  Fachleute v e rk an n ten  noch völlig seine 
Bedeutung; die Idee, den  Flugzeugflügel so dick 
zu machen, daß P ersonen  darin  untergebracht
w erden  konnten , galt der damaligen Zeit als absurd. Man ging ja  zu jen e r  Zeit davon aus, 
daß das Flugzeug vo r  allem leicht sein müsse, und  bildete  demzufolge die Tragflügel des F lug

w ahren  Sinne des W ortes möglichst f l ä c h e n h a f t  aus, m an nan n te  sie daher  
und war der  Überzeugung, daß sie in dieser Gestalt die günstigste Wir-

A bb. 14.
D R P . 571 993. K om bin ierte K olb em liclitu ng  
(m it gesch litzten  und u ngesch litzten  R in g en ).

zeuges im
auch T r a g f l ä c h e n
kung haben  m üßten , weil sie leicht waren. Dieses P a te n t  ist ein Schulbeispiel dafür, wie weit vor- 
ausscliauend Junkers  technische Bedürfnisse  e rk an n te  und wie er, un b e ir r t  durch die M einung der 
Umwelt, n u r  seiner Ü berzeugung folgte und auch brauchbare Wege zum noch fe rnen  Ziele fand.

B etrach te t m an heute , 30 Ja h re  nach Erscheinen dieses P a ten tes ,  die Ehtwicklungsrichtung 
des Flugzeugbaues, so läß t sich erkennen , daß die in  diesem P a te n t  gegebene L ehre  Junkers  
schließlich a n e rk an n t  w urde und  m an nun  in der  ganzen W elt bes treb t ist, B auform en  zu

Sinngebung und der Gestalt des Nurflügel-wälilen, welche sich in  zunehm endem  Maße der 
Flugzeuges nähern .

Nicht une rw ähn t möge bleiben, daß Junkers  noch innerha lb  der zweiten P eriode  dam it begann, 
sich in tensiver m it den L u f tfah r tp ro b lem en  zu befassen, und  in Aachen einen eigenen W indkanal 
zu Versuchszwecken errichtete. H ierbei en ts tanden  schon die P a ten te  betr .  L u f t w i d e r 
s t a n d s v e r r i n g e r u n g  v o n  K ü h l e r n ,  299 799 (Abb. 16) und 303 328 (Abb. 19),
deren  grundsätzliche B edeutung durch die heute  
k ü h le r  und die NACA-Hauben fü r  S te rnm otoren  
dieser alten P a ten te  dar  —  kenntlich gemacht wird.

K an n  m an die erste  Periode  als solche der  V orbere itun

vielfach verw endeten  
—  letztere  stellen eine

Diisen- 
Sonderausbildung

die zw eite als hauptsächliche
Forschungsperiode ansehen, so bring t der  diese zweite P er iode  beendigende Ausbruch des 
W eltkrieges die eiserne Notwendigkeit,  sich ganz in den Dienst des Staates zu stellen. Junkers
geht trotz der 
M itarbeiter
Dessau s te ll t  sieb fast

wirtschaftlich völli 
Aufgabe, 

auf
ganz neue

unsicheren Lage m it F euere ife r  
frontbrauchbares Flugzeug

& „„oiw.wxv.** i-vu iiK uw  an  die fü r  ihn  und  seine
ein fron tb rauchbares  Flugzeug zu schaffen, seine Fab rik  in 

ganz aut K riegslieferungen um. D am it beg innt die d r i t te  Per iode , die 
der  e igenen F ab r ika tion  in  größerem  Um fange, die Entwicklung zum G roßbetrieb  hin, die aber 
noch im m er von der  Forschung begleitet und geleite t war. Auch in  dieser P er iode  w erden  daher
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von Junkers  noch neue Gebiete fü r  technisch schöpferische 
Betätigung erschlossen, so namentlich der  F r e i f l u g -  
k o 1 b e n r a o t o r  (Abb. 11), der  H a l l e n  h a  u und 
der  Feinblechbau. Junkers  e rkann te ,  daß im Flugzeug
bau bestehende Prob lem e in ähn lid ie r  F o rm  auch im 
H allenbau  und Feinblechbau gegeben waren, und  e r  ließ 
die auf einem Gebiet gewonnenen E rkenn tn isse  audi der 
Entwicklung des anderen  Gebietes zukom m en. Hieriix 
liegt im übrigen eine dem P a ten te  zufallende Aufgabe. 
Es soll seinem In b a l te  nad i  n id i t  n u r  in demjenigen 
tedinischen Gebiet b e frud itend  w irken , in dem es zu
stande kam , sondern  es soll fü r  das Gesamtgebiet der 
Technik eine F ö rderung  bringen.

In  dieser zweiten P e r iode  steigt die Zahl der  P a ten te  
auf allen Betätigungsgebieten  ungem ein  an, was n id it  
allein d e r  längeren D auer  dieser Periode  zuzuschreiben 
ist, sondern  audi dem nad i  dem  W eltkrieg  überall 
e insetzenden D range n a d i  W iederhers te llung  norm aler  
W irtschaftsverhältnisse und  E inholung  der  im Ausland 
inzwischen gemachten tedinischen F or tsd ir i t te .  Die P a 
tent-Entwicklung dieser P e r iode  k an n  deshalb h ie r  nu r
in großen Zügen geschildert werden.

Die M otorenentwicklung, zunäd is t  durch den Krieg  jäh 
un te rh rod ien , leb t  e rs t  in  d e r  zweiten K riegshälf te  in 
Dessau w ieder auf, und zwar auf dem Gebiet der  Benzin- 
L e id itm o to ren ;  es en ts tehen  P a ten te  betreffend B e n -  
z i  11 e i n s p r i t z  u n g  in  den Arbeitszy linder und be- 
tr iebsbrauchbare H o c h d r u c k - B e n z i n p u  m p e n 
(Abi). 12). F e rn e r  en ts tanden  die P a ten te  „ü b e r  -

b e m e s s e n e r  H ö h e n m o t o r “ D RP. 300 007 und  377 901, d. i. ein F lugm otor,  der bis
zu beträchtlichen S teighöhen keinen  Leistungsabfall haben  sollte.

D er Dieselm otor w urde  erst nach dem K riege w ieder vorgenom m en und  gänzlidi u m 
gestaltet,  vor allem durch E in füh rung  de r  luftlosen E inspritzung , zu der eine R eihe  P a ten te  
au f  E inze lhe iten  und  Sonderkonstruk tionen , so z. B. auf die e igenartige E i n s p r i t z d ü s e ,  
auf Brennstoffpum pen, auf die Regelung, auf die Spü llu f tführung  u. dgl. m. en tstand.

Die guten  Erfolge d e r  lu ftlosen  E inspritzung  fü h r ten  vom leichten s ta t ionären  bald zum 
Fahrzeugm otor,  der  sich infolge seiner E infachheit hervorragend  bew ährte ,  und  ba ld  folgten 
die Ü berlegungen ü b e r  weitere  A nw endungsmöglichkeiten, die m an  bei Freiflugkolbenm otoren  
und F lugm otoren  suchte. E ine neue  intensive Entwicklungsarbeit setzte ein, die Anwendung 
des Dieselbetriebs hei Freifiugkolbenmaschinen und  viele Sonderausgestaltungen der  le tz teren , 
insbesondere fü r  das die F lugmassen verb indende  Getriebe, fü r  das Anlassen, fü r  die E r 
langung sicheren Laufes und  fü r  die Regelung w urden  im Laufe der  Zeit pa ten t ie r t ,  häufig in 
scharfen  K am pfe  m it einem den gleichen Gegenstand bearbe itenden  Ausländer (Abb. 13 ,1 4 ) .
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A bb. 16.
D R P . 299 799. K ühler m it 
verringertem  L uftw iderstand.

A bb. 17.
D R P . 310 040. Tragflügel m it innen  verste ifter Haut.
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Abb. 20.
D R P . 323 236. N ietu ng  von  H ohlkörpern .

A bb. 18.
D R P . 337 522. T ragflügel 
m it 'W cIIbleclulecke.
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A bb. 19.
D R P . 303 328. A uftrieberzeugender K ühler.
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Die A nw endung bei F lugm otoren  setzte zunächst an einem k le inen  S te rnm oto r  („David“ 
genannt) ein, fü h r te  auch zu m ehre ren  P a ten tanm eldungen ,  die aber  w ieder verlassen w urden , 
da de r  erste Versuch noch nicht ganz zum Ziele ge füh r t  ha tte .  Mit besserem Erfolg  versuchte 
m an  dann  den Zweiwellen-Gegenkolbem notor zum F lugm oto r  auszugestalten, auch h ie r  gab es 
w iederum  eine ganze Anzahl P a ten te ,  von denen  das auf den „ F  e u e r r i n g 1 (ein nicht au f
geschnittener Kolbendichtungsring) besonders erw ähnensw ert ist (Abb. 5).

Inzwischen h a t te  Ju n k e rs  die F ab r ika tion  n o rm ale r  E inkolben-Reihen-F lugm otoren  au f
genom m en. A ud i h ie r  s te llten  sidi im L aufe  d e r  Zeit viele neue  P rob lem e, insbesondere h in 
sichtlich d e r  Energie le itung  und  der  Sdiwingungsbekäinpfung, ein, die sidi w iederum  in e n t 
sprechenden P a ten ten  auswirkten.

W eite rh in  en ts tanden  P a te n te  auf M o t o r - L a d e g e b l ä s e ,  auf  V a s s e r - u n d L u f t -  
w i r  b e i b r e m s e n  zu r  Leistungsmessung, auf neue  E inspritzdüsen, K olbcnd id itungen , auf 
U m  S t e u e r  u n g c n f  ü r S c h i f f s m o t o r e n .

Die re la tiv  e infachen grund legenden  G edanken  von Ju n k e rs  ü b e r  M otorengesta ltung  haben  
sonach schon in seinen eigenen W erk en  zu e iner au ß e ro rden tl id i  vielseitigen Entwicklung ge
führt .  Nicht un e rw äh n t  sei, daß es Junkers  gelang, im L aufe  der  Zeit audi viele L izenznehm er 
im In- und  Auslande fü r  seine M oto renbauar ten  und  -pa ten te  zu gewinnen, wobei die Auslands
lizenzen (im Hinblick auf die h ieraus ohne m aterie lle  Gegenleistung gew innbaren  Devisen) von 
besonderer  Bedeutung  sind.

Die Flugzeugentwicklung ist das H aup ts tück  der  d r i t ten  Schaffensperiode. Die A rt,  wie Junkers  
von der  b loßen Id ee  an  über  den  „Blechesel“  J  1 bis zu r  G 38 allen Schwierigkeiten, B eh inde
rungen, ja  dem zeitweiligen V erzagen in  den  R eihen  d e r  e igenen M ita rbe ite r  zum T ro tz  ziel
sicher seinen Weg verfolgte , w ird  im m er ein m arkan tes  Beispiel se iner Arbeitsweise bleiben. 
Welche K äm pfe  es kostete , bis er, d e r  Nicht-Flieger, der  Nicht-Fachmann, sidi m it seinen 
Ideen , Flugzeuge aus Eisen (!) bauen  zu wollen, durchsetzen konn te ,  wissen n u r  wenig E in 
geweihte. Es ist bem erkensw ert,  daß Ju n k e rs  sogleich zu Anfang seines Flugzeugbaues die 
metallische A u ßenhau t zu r  A ufnahm e von  K rä f ten  verw andte . Dieser G edanke, au f  den das 
D R P. 310 0-10 (Abb. 17) e r te il t  w urde , hat in  der  Zwischenzeit, in der  m an  dazu überging, M eta ll
flugzeuge w ieder  m it  g la tte r  A ußenhau t zu versehen, u n te r  d e r  B eze idm ung  S c h a l e n b a u 
w e i s e  w eitgehendst A nw endung im gesam ten F lugzeugbau d e r  W elt gefunden. H ie r in  liegt 
ein  gutes Beispiel, wie weit ein vordem  p a te n t ie r te r  Gegenstand zum Besitztum d e r  Allgemein
heit  w erden  kann  und  h ie rd u rd i  eine F ö rd e ru n g  d e r  Technik herbe izu füh ren  vermag.
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A bb. 22.
D R P . 313 692. E indecker m il d irekt belastetem  Flügel,

A bb. 23.
D R P . 396 621. D op p elllü g e l

A bb. 24.
D R P . 475 279. Bauriistung  
für F lugzeugflügel.
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A bb. 25.
D R P . 469 476. F lü gel m it Z w ischenstücken.

wesen u. (lgl.) brachte  eine Reibe neuer  
Lösungen und  en tsprechender P a ten te .  Als 
besonders wichtig erwiesen sieb P a ten te ,  die 
bestim m te räumliche Beziehungen von R um pf 
und Flügel ( T i e f d e c k e r ,  D RP. 310 619, 
Abb. 21) bzw. bestim m te  A nordnungen  von 
R um pf, Flügel (Abb. 25) und  großen  E inzel
lasten ( E i n d e c k e r  m i t  d i r e k t  b e 
l a s t e t e m  F l ü g e l ,  D RP. 313 692, Abb. 22) 
betreffen. Das e rs tgenann te  P a te n t  b a t te  kurz  
nach dem Kriege dem  in  zwei Ins tanzen  durch- 
gefochtenen Angriffe fast sämtlicher deutscher 
Flugzeugfabriken  s tandzuhalten .  In spä te re r  
Zeit erwiesen sieh diese P a ten te  —  wie spä te r  
noch geschildert w ird  —  als wertvolle  V e r
teidigungsmittel von Absatzgebieten, die fü r  
d e n  V ertr ieb  deutscher Flugzeuge erhalten  
bleiben sollten.

Auch Einzelteile, wie Schwimmer, Schnee
ku fen  und  Landfahrgestelle , R uder ,  Behälter,  
K ühler ,  M otorträger ,  Brem sen, P rope lle r ,  
w eite rh in  Sonderbauarten , so z. B. druck
dichte K am m ern  fü r  Höhenflugzeuge, S treu
geräte  fü r  Schädlingsbekämpfung, Waffen 
u n d  W affenlagerungen, e rgaben  zahlreiche 
Pa ten te ,  von  denen  beispielsweise das P a te n t  
auf den sogenannten „D o p p e 1 f 1 ü g e 1“

Bei der  zur Gewichtsverringerung 
notwendigen U mstellung auf D uralu 
m inverw endung kon n te  Junkers  zu
nächst nichts von seiner Eisenblcchbau- 
a r t  gebrauchen. U nverzagt ging er 
daran, ganz neue Wege einzuschlagen, 
er fand  sie in der V erw endung von 
Gitterw erksboim en mit W ellblechbe
plankung, die u n te r  der Bezeichnung 
„aufgelöste Holm bauweisc“  bekann t 
w urde und  fü r  lange Zeit das K e n n 
zeichen der  Junkersschen Bauweise war.

Auch dies w ar durch P a ten te  DRP. 
337 522 („Tragflügel m it  Wellblerh- 
decke“ , Abb. 18) grundlegend geschützt. 
Diese B auart  bot w iederum  ungemein 
viele Anregungen  fü r  weitere  V e r
besserungen und  M aßnahm en, und es 
findet sich im heutigen Flugzeugbau 
vielfach die vere in te  Verw endung von 
Glattblech und  Wellblech u n te r  W ahrung  
der Junkersschen A nw endungsform en 
des Wellbleches. Die Anpassung der 
Flugzeuge an den  Verwendungszweck 
(Krieg, V erkehr ,  Bestäubung, Luftbild-

A bb. 26.
D R P . 501 549. E lastische P ropellerlagerung.
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oder „D ü s e n f l ü g e l “ (ein Mittel zu r  Auftriebs- 
erhöhung, Aid). 23) erwähnensw ert ist. Auch die E n t 
wicklung besonderer  Navigationsinstrum ente  wurde 
in Angriff genom m en und durch P a ten te  gesichert.

Junkers  verfolgte nicht n u r  die gestaltungs- 
mäßige Entwicklung, sondern  cs w urde gleichzeitig 
auch die Fertigung  entwickelt, bestand doch die 
Aufgabe, die Erzeugnisse zu wettbewerbsfähigen 
Preisen im In land  und  vor allen Dingen auch im 
Ausland anzubieten. Schon beim Bau des Musters 
F 13 en ts tand  eine serienmäßige Fertigung, 
welche heim Bau der G 24 und der späteren  B au
m uster  w eiter  vervollkom m net wurde. Diese f rü h 
zeitige Entwicklung der  Serienfertigung von F lug
zeugen brachte Erfindungen m it sich, auf die 
P a te n te  von grundsätzlicher Bedeutung, sogenannte 
P ion ie rpa ten te ,  er te il t  wurden. G enannt seien h ier  
die DRP. 475 279 (Abb. 24) und  480 524 (Abh. 28) 
sowie entsprechende A uslandspatente , in denen 
Baugerüste fü r  Flugzeuge u n te r  Schutz gestellt 
waren. Es sind dies Gerüste, in denen die Einzel
teile des au fzuhauenden  Flugzeugteils vor ih re r  
V erbindung in sinnvoller Weise lagerichtig zuein
ander  gehalten  werden. D arüber  hinaus w urden  N iet
werkzeuge und V erform ungsw erkzeuge geschaffen 
und durch P a ten te  geschützt, z. B. D RP. 323 236 
(Abb. 20) und  477 153 (Abb. 29). Als 1933 der  A uf
hau der  Luftwaffe begann und  eine Serienfertigung 
von Flugzeugen in größerem  Ausmaße einsetzen 
sollte, w a r  Junkers  in der  glücklichen Lage, h ie rfü r  
seine E rfahrungen  der  deutschen L u f tfah r t- In 
dustrie  zur Verfügung stellen zu können , wobei die 
erw ähn ten , auf Dinge der  Serienfertigung erte il ten  
P a ten te  Bedeutung  erhielten. Da auch im Ausland 
eine Serienfertigung u n te r  Anwendung der Jun- 
kersschen Ideen  einsetzte, er langten  auch die en t
sprechenden A uslands-Patente  eine erhöh te  w ir t 
schaftliche Bedeutung.

A bb. 28.
D R P . 480 524. Baugerüst für F lugzeuge. 135



A bb. 29.
D R P .4 7 7 153. V orrichtung  
zum  Stauchen von B lech .

Sowohl die Gestaltung flugtüditiger Metallflugzeuge als auch ihre Serienfertigung haben  hei 
ih re r  folgerichtigen D urchführung ungeheuer befruchtend gewirkt, und zwar über  das e igent
liche Fachgebiet des re inen  Flugzeugbaues hinaus. So gab dies Junkers  die Anregung, die 
Lehren, welche zu einem festen und doch leichten Metallflugzeug führen , auch auf andere  
B auw erke, insbesondere bodenständige B auten  zu übertragen , namentlich dort ,  wo große 
Flächen vorhanden  sind, die äußeren  K rä f ten  s tandha lten ,  also eine gewisse Steifigkeit haben 
müssen. So ents tand in der Zeit des F lugzeugbauverbotes der  W e l l b l e c h - B o o t s -  
k  ö r  p e r, der  eine erstaunliche W iderstandsfäh igkeit  auf wies; es en ts tanden  w eiter  die 
P a te n te  au f  die sog. Lam ellen-Netzwerke als T ragw erke  für  Hallendächer, die heu te  heim Bau 
von Flugzeughallen A nw endung finden. Schließlich en tsp rangen  daraus neue Blechhauweisen 
fü r  G ebäudew ände, fü r  T ü ren ,  fü r  Möbel und dgl. Die Beschäftigung m it  dieser neuen  Bau
weise gab w iederum  A nregungen zu vielen Sonderproblem en, deren  Lösungen in P a ten ten  
n iedergelegt w urden . E rw ähn t seien h ie r  z. B. V erbindungsgestaltungen, verschiedene Arten  
d e r  E rzeugung e iner V orspannung im d ü n n en  Blech, die Berücksichtigung und  Unschädlich
machung k lim atischer Einflüsse auf  die Bauten und  die darin  sich aufha ltenden  Menschen, 
fe rn e r  die Verbesserung der Lichtverhältnisse im Raum , die H ausinstalla tion  (Gas, Wasser, 
Licht), die Speicherung von W ärme. Nicht unerw ähnt bleibe an dieser Steile, daß diese 
Prob lem e des e r d  g e b u n d e n e n  L e i c h t h a u  e s  Junkers  noch in seinem le tz ten  Lebens
abschnitt s tark  beschäftigten, ein Beweis, daß  e r  ihnen große Bedeutung  beimaß, nicht n u r  in 
rein  technischer Hinsicht, sondern  wogen der  allgemeinen Wichtigkeit des Bau- und Wolin- 
wesens für  das menschliche Dasein überhaup t.  E r  glaubte deshalb, auch zu seinem Teile zur 
Lösung der  h ie r  vorliegenden F ragen  beitragen  zu sollen. Es w ar ihm  leider nicht m ehr  ve r
gönnt, diese v ielversprechenden A rbe iten  bis zu r  völligen Fabrika tionsre ife  w eiterzuführen , 
aber auch so lassen sie uns w ieder die Junkers  eigene Begabung e rkennen , kom m ende  wichtige 
technische Bedürfnisse der  Menschheit treffsicher vorauszufühlen.

Auf dem Gebiete de r  W ärm eübertragungsgerä te  ging die Entwicklung in  der  d r i t ten  Periode  
zunächst w ährend  des Krieges dahin, d ie  schwer beschaffbaren Metalle möglichst zu sparen  bzw. 
durch einheimische zu ersetzen, ein Bestreben, das bekanntlich heu te  w ieder sehr aktuell ist 
und  w o fü r  die damalige Zeit manche Anregung gehen kann . E rw ähn t seien h ie r  P a ten te  über 
aus Blech gepreß te  A rm atur te ile  und  über V erm eidung  der  schädlichen Schwitzwasserbildung hei 
Schmiedeeisernen W assererhitzern . D er Gasheizofen e r fäh r t  eine ganz neue Ausgestaltung, die 
Verw endung flüssiger Brennstoffe zu Koch- und  Heizzwecken wird s tud ie rt  und fü h r t  zu wich
tigen E rkenntn issen . Elektrische Heiz- und Kochgeräte w erden  en tw orfen  und gebaut. Von
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besonderer  Wichtigkeit sollte spä te r  ein P a te n t  über e inen i n d i r e k t e n  R e g l e r  f ü r  
G a s b r e n n e r  werden. Eine M cßgeräte-Bauabteilung wird Junkers  & Co. angegliedert (beute 
Junkers-K alo r im eterbau  G. m. b. H.) und  b ring t w ieder Anregungen  fü r  V ervollkom m nungen 
auf diesem neuen  Gebiete. Zu e rw ähnen  wäre h ie r  ein Gerät,  das den R eibungsw iderstand von 
großen Gasbehälterglocken (insbesondere d e r  Abschluß-Scheiben von wasserlosen Gasbehältern) 
m iß t  und das schon großen  A nklang gefunden hat.  Viele P a te n te  betreffen konstruk tive  Einzel
heiten  von F lüssigkeitserhitzern  und  deren  A rm atu ren  (zu nennen  wäre  der  in seiner F o rm 
gestaltung geradezu typisch gewordene „ B a d e o f e n  a u f  W a n d p l a t t e “ ),  besondere 
Heizflächenausbildungen, V erbesserungen der Lufts trom -R aum heizgerä te  u. dgl. m. Das oben 
e rw ähnte  P a te n t  über den ind irek ten  Regler  erweckte das In teresse  der  F irm a  R o b er t  Bosch 
A.-G., die et-was spä te r  Ähnliches entwickelt h a t te  und  deshalb auf  dieses P a te n t  Lizenz nahm . 
Auf diese im Anfang n u r  geringfügige B indung ist wohl die «chließliche Übernahm e der  F irm a 
Junkers  & Co. durch die F irm a  Bosch zurückzuführen.

Im  Verfolg e iner solchen entwieklungsgeschichtlichen Betrachtung taucht na tu rgem äß  auch 
die Frage  auf, wie sich die wirtschaftliche Seite e iner  derartigen  B etätigung im Pa ten tw esen  
gestaltet.  H ierzu  gilt zunächst das schon eingangs h ie rüber  Gesagte. Im  übrigen sei kurz  noch 
folgendes e rw ähnt.  Rein zahlenm äßig  ist die Frage  nach de r  W irtschaftlichkeit überhaup t nicht 
zu bean tw orten , schon allein deshalb nicht, weil m an nicht weiß, in  wie vielen Fällen  W ett
bew erber  sich durch ein P a te n t  w ährend  dessen Laufzeit abha lten  lassen, das gleiche wie d e r  
P a te n t in h a b e r  (oder sein Lizenznehm er) zu l ie fe rn  tind in  welchem M aße dadurch  der  Umsatz 
des le tz teren  steigt. A udi die e rfaßbaren  W erte , z. B. P a ten tk o s ten  einerseits, Lizenzzahlungen 
andererseits ,  geben meist ke in  b raud ibares  Bild, weil e rns te  Forschungsarbeit sidi ja n id i t  in 
der  E n tn ah m e von P a te n te n  und  in  der  V ergebung re ine r  P a ten tlizenzen  ersd iöpft ;  sie soll 
vie lm ehr d a rü b e r  hinaus der  ausführenden  Technik die M öglid ikeit geben, die Erfindung so- 
gleidi in  praktisch brauchbarer, möglichst bereits  e rp ro b te r  Ausgestaltung zu verwirklichen,
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d. h. sie soll dem  Lizenznehm er tunlichst ausgereifle  U nter lagen  bezüglich Gestaltung, H e r 
stellung, V erhalten  im B etriebe  u. dgl. m. l iefern  (sog. Typenlizenzen), bei denen die P a ten te  
nu r  e inen Teil ausmachen. F ü r  e inen Forscher ist ja auch die W irtschaftlichkeit im re in  k au f
männischen Sinne nicht im m er das Ausschlaggebende. Junkers  z. B. forschte, weil er dar in  seine 
Lebensaufgabe sah, er nah m  P a ten te ,  vergab L izenzen und  betr ieb  E igenfabrikation , weil e r  
die M ittel zum W eiterforschen beschaffen m uß te  und  dieser Dinge dazu  bedurfte .

Volkswirtschaftlich von B edeutung  ist die von Junkers  in erheblichem M aße geübte  V er
gebung von Lizenzen an das Ausland, weil diese Lizenzen E innahm en  bringen, denen  keine 
Substanzabgabe, wie bei W arenverkäufen , gegenübersteht.

Namentlich im Hinblick auf die e rs trebensw erte  V erm ehrung  der  A rbeitsgelegenheit w äre  es 
an sich erwünscht, w enn der  B edarf  des Auslandes an W aren, welche brauchbare deutsche E r 
f indungen ve rkö rpe rn , ganz in Deutschland selbst hergestell t  und  ausgeführt w erden  könnte .  
Die Erzcugungs- und  V ertriebsstellen  d e r  Junkers-W erke  w aren  dem entsprechend  schon im m er 
auf die Pflege und F ö rd e ru n g  des Absatzes im Ausland bedacht, und  ih re  Erzeugnisse h a t ten  
auf dem W eltm ark t  von jehe r  e inen guten Ruf. Indessen  ist d ieser Weg d e r  Verwertung 
deutscher Forschungsergebnisse im Ausland nicht im m er gangbar. Vielfach steht dem schon 
die Abneigung gegen E in fuh r  f re m d e r  W aren  entgegen, sei es aus na tiona le r  Empfindlichkeit 
oder aus Ehrgeiz oder weil das betreffende L and  selbst Beschäftigungsmangel bat. Häufig ist 
die E in fu h r  durch hohe Schutzzölle oder durch G eldentw ertung  oder durch M engenbegrenzung 
sehr erschwert. I n  L ändern , in  denen  die benö tig ten  Rohstoffe oder die A rbe itsk rä f te  sehr 
billig sind, ist d e r  deutsche E rzeuger nicht im m er wettbewerbsfähig. Mit der  E in fu h r  ist auch 
im m er de r  Anreiz zur Nachahm ung in dem betreffenden  L ande  v e rknüpf t ,  die nicht n u r  die 
deutschen Ausfuhrm öglichkeiten  verm indert ,  sondern  bei schlechter A usführung häufig auch 
noch den R uf  des O riginalfabrikates schädigt. Gegen diese schädliche Nachahm ung gibt nu r  
die Paten tgese tzgebung einen gewissen Schutz, und da dies wechselseitig fü r  alle K u ltu r län d er  
gilt, so ist die Patentgese tzgebung heute  als praktisch  unentbehrliches in te rnationales  Rechts
gut anzusehen. G erade die Paten tgese tzgebung ist aber  ih re r  A r t  nach gegen die E in fuh r  e in
gestellt, denn  ih r  Sinn ist ja die F ö rd eru n g  der  e igenen Technik des be tre ifenden  Landes, und 
diese F ö rderung  wird eben nicht in  der  E in fuhr ,  sondern  in der E igenerzeugung d e r  p a te n 
t ie r ten  W aren  erblickt. Demzufolge sehen die Paten tgese tze  meist sogar einen Zwang zur Aus
übung de r  P a te n te  vor; diese A usübung k an n  in  eigenen A uslandsw erkstä tten  (Filialbetrieben) 
des deutschen P a ten tinhabers  geschehen oder aber  durch Lizenzvergebung, die u n te r  U m ständen  
sogar (wie auch in  Deutschland) auf d em  Klagewege erzwungen w erden  kann . Die Lizenz
vergebung ist sonach vielfach die beste, ja häufig sogar die einzige Möglichkeit fü r  den E r 
finder, um  auch vom Ausland gebührenden  E n tge lt  fü r  den von ihm gebrachten Fortschrit t  
zu erlangen.

Ein  anschauliches Beispiel f ü r  d ie  große  ind irek te  wirtschaftliche Bedeutung  von In- und 
A uslandspa ten ten  ist fo lgender U m stand : D er  A utom obilkönig  F o rd  h a t te  eine F lugzeugtype 
geschaffen, die e r  zu erstaunlich geringem Preise  in E u ro p a  e inzuführen  gedachte und die 
offenbar m ehre re  Ju n k ers -P a ten te  verle tz te ;  durch E rhebung  m eh re re r  Prozesse von seiten 
Ju n k e rs ’ im Auslande gelang es, die damals sehr bedenkliche G efahr  des Einbruchs d rüben  in 
Massen billig erzeugter Flugzeuge in  den  europäischen M ark t  und  des daraus fo lgenden Ruins 
europäischer und  vor allen D ingen deutscher F lugzeugfabriken  zu bannen .

Um dem Leser die Möglichkeit zu geben, sich selbst ein Bild von dem  U m fang der  gesamten, 
bei den Junkers-W erken  bis E nde  1933 bzw. bis zur Abgabe von Junkers  & Co. bewältigten 
P a ten ta rb e i t  zu machen, sei e rw ähnt,  daß bis daliin ru n d  2500 P a ten te ,  davon etwa 350 
deutsche, erte il t  w orden  w aren  und  daß zu dieser Zeit noch etwa 130 A nm eldungen  schwebten. 
R echnet m an  die d irek ten  K osten  jedes P a ten te s  im ganz ro h en  Durchschnitt zu 1200 RM, so 
ergibt sich also ein recht beachtlicher Betrag , w enn m an bedenk t,  daß diese gewissermaßen 
reine U nkosten  nach A rt  e iner  S teuer sind. Als 1933 der  A ufbau  der  Luftwaffe erfolgte, wurde 
Junkers  sowohl in  der  Entwicklung von Flugzeugen als auch von M otoren  u n d  Luftschrauben 
und  der  Fertigung  dieser  Teile vor neue  A ufgaben gestellt. Diese neuen  A ufgaben ließen 
wiederum  neue Erfindungen en ts tehen , so d aß  die Anzahl der  P a te n te  im In- und  Auslände 
erheblich g rößer  wurde. Als ein Beispiel sei h ie r  das D R P. 665 316 und  seine entsprechenden  
Auslandspaten te  genann t,  in denen  eine Sturzflugbremse u n te r  Schutz gestellt ist (Abb. 30).

Obschon Junkers ,  auf G rund  seiner f rü h e r  gemachten E rfah rungen , das P a te n t  nicht als 
Selbstzweck betrachte te ,  sondern  d a rau f  bedacht war, dem  L izenznehm er nicht lediglich eine 
technische Idee, sondern  eine in  allen E inzelheiten  fertige  M aschinentype zu b ie ten , so h a t  er 
doch an den das P a ten tw esen  betreffenden  F ragen  regen Anteil  genom m en. So ist e r  vor allem 
dafü r  e ingetreten , daß bei d e r  P rü fu n g  de r  P a ten tfäh ig k e i t  der  zu erzielende Fortschri t t  in 
besonderem  M aße berücksichtigt w erden  solle, w ährend  e r  einem bürokra tisch  gehandhab ten  
P rü fv e rfah ren ,  das d e r  auf dem  P a p ie r  s tehengebliebenen  Technik allzu große B edeutung 
zum ißt, abhold war. Andererse its  be fü rw or te te  e r  eine zwar scharfe, aber  m e h r  der  lebendigen 
Technik Rechnung tragende  P rü fu n g  durchaus; dam it die P a te n te  auch gegen Angriffe s tandfest 
seien; ein P a te n t  habe  aber um  so eher  Angriffe zu gewärtigen, je bedeu tsam er es sei, ja, er 
v e r t ra t  den S tandpunk t,  ein P a ten t ,  das nicht von an d eren  angriffen werde, sei auch wenig w ert.



S T A M M B A U M  D E R  J U N K E R S 

L U F T F A H R T - P A T E N T E

A  =  Bauform en (Typen)
B =  A bdeckung 
C  =  Steuerung, Stabilisierung 
D =  Start und Landung 
E =  Einzelteile  des F lugzeuges 
F =  Bauvorrichtungen 
G  =  Bearbeitung 
H =  H öhenflugzeug

J =  Zu be hör und Verschiedenes: 
a =  Propeller 
b =  Kühler 
c =  K-Ausrüstung 
d =  Spezia lausrüstung 
e =  Schädlingsbekäm pfung 
f =  Sicherheitsm aßnahmen 
g =  M eß- und N avigatio n sgeräte

A U S W A H L  E I N I G E R  B E I S P I E L E  V O N  W I C H T I G E R E N  P A T E N T E N

Stamm 

G ru p p e  A

G ru p p e  B 

G ru p p e  C  

G ru p p e  D 

G ru p p e  E

G ru p p e  F

1 G le itflieger

f 10 Tiefdecker

| 11 Direkt belasteter Flügel
l  29 Flügel mit Zwischenstücken

( 2 T rag flü g e l
L 5 T rag flü g e l mit W ellblechdecke

20 Flügel mit Höhenruder
( 124 Tandem -Fahrgestell

\  133 Schneekufe mit Rad
161 Schw ingungsdäm pfer für M o

torvorbau 

f  104 Baugerüst für F lugzeuge
\ 128 Baulehren mit Stützgerüsten

DRP. 253 788 13 Nietung von H ohlkörpern DRP. 323 236

310 619 30 Einmannrohrnietung II 421 606II G ruppe G  • 106 Vorrichtung zum Stauchen
II 313 691 von Blech II 477 153
II 469 476 160 O ffen e  Hohlniete II 610 672

310 040 G ru p p e  H 153 Herstellung doppelw . H öhenII kammern II 595 504
II 337 522 32 (a) V erstellpropeller 444 943
II 396 621 3 (b) Kühler mit verringertem  Luft

540 459 w iderstand 299 799
118 (c) W iegenlafette II 491 274

» 496 867
G ru p p e  J 38 (e) Verstäubungsvorrichtung „ 467 659

122 (f) Schutzräume II 529 705
612 082 37 Höhenm esser tt 431 152II

136 , , Direkt ze ig . Erdabstands-
480 524 ' messer II 532 884

II 500 662 137 Elektrischer Höhenm esser „ 532 885
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K U R Z E  J U N K E R S - C H R O N I K

1897 G ründung der  Versuchsanstalt Professor 
Junkers  in  Aachen.

1907 A nm eldung des ers ten  grundlegenden 
P a ten tes  für  einen nach dein Dieselvcr- 
fah ren  be tr iebenen  M otor m it zwei in 
einem Zylinder gegenläufigen Arbeitskolben 
(DRP. 220 124).

1910 V orarbeiten  von Professor  Junkers  auf 
flugtechnischem Gebiet. Strömungstechnische 
Untersuchungen im W indkanal. P a te n ta n 
meldung für  ein Nurflügel-Großflugzeug, bei 
dem alle t ragenden  Teile  sowie alle N utz
lasten im Flügel liegen (DRP. 253 788).

1912 E rs te  k ons truk tive  V orarbeiten  fü r  den 
Bau eines Junkers-Schweröl-Flugmotors.

1913 Praktische Versuche über  die V erw endbar
keit  von Eisenblech fü r  den Flugzeugbau in 
der Dessauer B adeofenfabrik  von Junkers .

1915 Verlegung des Aachener Versuchslabora
torium s nach Dessau. G ründung  d e r  „ F o r 
schungsanstalt P ro fessor Ju n k e rs“ .

Bau des ers ten  Ganzmetallflugzeuges der 
W elt J  1 m it  fre itragendem  Flügel und t r a 
gender Blechhaut (170 k m /h ) .

Versuche über die V erw endbarkeit  von 
Leichtmetall im Flugzeugbau.

1916 Serienbau und erfolgreicher F ronte insa tz  
des gepanzerten  Infanterieflugzeuges J  4.

1917 K ons truk tion  des ers ten  Junkers-Schweröl- 
Flugmotors.

Bau des ers ten  fre itragenden  Ganzmetall- 
T iefdecker-Jagdeinsitzers J  9 (240 k m /h )  
und des ers ten  fre i tragenden  zweisitzigen 
K am p f  tief deckers mit Fahr-  und Schwimm
w erk (J 10/11).

1918 A nm eldung des P a ten tes  „Eindeckerflug- 
zeug m it se lbsttragenden Flügeln“ (DRP. 
313 692 „Flügelgerüst als F u n d a m e n t  größe
r e r  L as ten“ ) und des T iefdeckerpaten tes  
(DRP. 310 619).

E n tw u rf  des Ticfdecker-Limousinen-Flug- 
zeuges F  13, des ers ten  G anzm etall-V erkehrs
flugzeuges der  Welt. D am it ist der  Anstoß 
fü r  den zivilen L u f tv e rk eh r  und  die G ru n d 
lage für  die Entwicklung fast des gesamten 
heutigen Verkehrsflugzeugbaues gegeben.

Bau und e rs te r  Flug d e r  F 1 3 .  Anschließend 1919 
G roßserienbau und  Siegeszug dieses Musters.

G ri indungder  „ Ju n k e rs  F lugzeugwerk A.G.“
Erste  E x portau fträge  nach Am erika.
W elthöhen reko rd  auf F  13 (6750 m) mit 

sechs Personen.

E rs te r  regelm äßiger L u f tv e rk eh r  m it  Jun- 1920 
kers-F 13 durch die dcutsch-columbianische 
Gesellschaft „S cadta“ .

W elt-D auerrekord  mit F 13 (26 S tunden 1921 
19 M inuten).

V erbo t des Flugzeugbaues in Deutschland 
durch die E nten te .

Zerstörung des im Bau befindlichen vier
m otorigen Junkers-Großflugzeuges JG  1.

Umstellung des W erkes auf H erste llung  
von G egenständen des täglichen Bedarfs  aus 
Leichtmetall.

G ründung  der  A bteilung „ L u f tv e rk eh r“ .

Nach A ufhebung des B auverbots Einfüh- 1922 
rung von sogenannten „Begriffsbestimmun
gen“ durch die E nten te .  H ierdurch E r 
schwerung der  Entwicklung n eu e r  Typen.

G ründung der  „Junkers-M otorenbau  G.m. 1923 
b.H .“  in  Dessau.

Fertigste llung der  beiden ers ten  Junkcrs- 
Vergaserflugmotoren L  1 und  L 2 ( lu ft
gekühlt) .

W iederaufnahm e d er  K ons truk tionsa rbe i
ten am Junkers-Schweröl-Flugmotor.

Bau des ersten  d re im otorigen  V erkehrs- 1924 
flugzeuges G 24.

U m wandlung der  A bteilung L u f tv e rk eh r  
in die „Junk ers -L u f tv e rk eh r  A.G. (JLA G )“ . 
G ründung  ausländischer L u f tv e rk eh rsu n te r 
nehm en u n te r  maßgeblicher Beteiligung der
JLAG.

Zulassung des w e l tbekann ten  Junkers-L  5- 1925 
Flugm otors (zunächst 310, sp ä te r  425 PS).

G ründung der  Deutschen L ufthansa  A.G. 1926 
durch Zusammenschluß der  JLA G  m it dem 
Deutschen Aero-Lloyd auf  E inw irkung  der  
Reichsbehörden. Ausländsbeteiligungen des 
Junkers-L uftverkehrs  bleiben bestehen. Bau 
d e r  d re im otorigen  G 31 und der  e inm otori
gen Ju  33 /34 .

Junkers-Schweröl-Flugm otor FO 3 auf  dem 
Versuchsprüfstand  (Zweiwellenmotor, Leicht
metall-Motorgehäuse) .
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1927 33 R ekorde  m il Junkers-Flugzeugen und 
-Motoren im In- und Ausland, da run te r  
W cltdauerreko rd  von 52 S tunden  27 M inuten 
und W eltstreekenrekord  in geschlossener Bahn 
(4660 km ).

Bau des Junkers  - Schweröl - F lugm otors 
F o 4  (spätere  Bezeichnung: JUMO 4, jetzt: 
JUMO 204).

1928 Erstmalige Ost— West - Überquerung  des 
N orda tlan tik  durch Köhl, von H ünefe ld  und 
F itzm aurice  m it Junkers-Ju  33 und Junkers- 
L 5-Motor.

Verbesserung des W eltdauerrekordes  auf 
65Y> S tunden.

Fo 4 auf dem Versuchsprüfstand.

Junkers  stellt sein 1000. Flugzeug, eine 
G 31, fertig.

1929 F o 4 ,  ers ter  he tr iehsre ifer  Schweröl-Flug- 
m o to r  der Welt, E inbau  in die F 24 (ein
m otorige G 24).

E rs te r  Überlandflug mit Fo 4 von Dessau 
nach Köln.

Viermotoriges Großflugzeug G 38 m it Jun- 
kers-L 88-Motoren: Erste  E tap p e  auf dem 
Wege zum Nurflügel-Flugzeug. M otoren voll
ständig in  den Flügel verlegt, durch F e rn 
leitungen m it den Luftschrauben verbunden .

W elthöhcnrekord  von 12 739 m m it einer 
Ju  34.

1930 E rs te r  Probefiug der  e inm otorigen Ju  52.

Erste  M usterprüfung  Junkers-Fo 4, 520 PS.

1931 Durch die im m er s tä rker  w erdende all
gemeine W irtschaftskrise bedingte  v o rüber
gehende I l l iqu id itä t  des Werkes. Noch im 
gleichen Jah re  W eiterentwicklung des F o 4  
zum JUMO 4 (720 PS). Ausrüstung einer V er
kehrsmaschine der Deutschen Lufthansa  m it
JUMO 4.

1932 Fertigste llung d e r  ers ten  Ju  5 2 /3  m für 
die DLH.

K atapultfäh iges  Postflugzeug Ju  46 auf 
dem D am pfer  „E u ro p a“ eingesetzt.

Ju  60 - Schnellverkehrsflugzeug en ts teh t.  
H ierbei aus aerodynamischen G ründen  Ü ber
gang von der Wellblech- zur Glattblech
bauart .

JUMO 4 im p lanm äßigen L uf tve rkeh r  auf 
der  Strecke Berlin— Amsterdam.

Bau des Junkers  - Schweröl - Flugmotors 
JUMO 5 (jetzt JUMO 205).

Bau des Junkers-F lugm otors  L 8 8 a  mit 
Verdichter und Fernleitungsgetr iebe (H öhen
leistung in 5800 m =  700 PS).

J a h r  d e r  nationalen  Erhebung. G rößere  1933 
bauliche V eränderungen  d e r  Junkers-W erke.

Bau des Junkers-F lugm otors  L 5 G  (425PS).

Fertigste llung des 1000. Junkers-L5-M otors.
V orarbeiten  für  den G roßre ihenhau  der 

Ju  52 /3  in als Rückgrat der  neuen deutschen 
Luftwaffe.

Leistungserhöhung des JUMO 4 auf 750 PS, 
Gewichtsverminderung auf 750 kg.

Einsatz der m it JUMO 4 ausgerüsteten 
Lufthansa-Verkehrsflugzeuge auf den H a u p t 
strecken des deutschen Luftverkehrsnetzes .

M uste rp rü fung  des JUMO 5.

JUMO 5 (550 PS) in einem Verkehrsflug
zeug der Deutschen Lufthansa.

E rs te r  S ta r t  der Ju  160, e iner W eiterent-  1934 
wicklung der  Ju  60.

E rs te r  S ta r t  des zweimotorigen Ju  86- 
Schnellverkchrs - Flugzeuges mit Junkers- 
Schweröhnotorcn JUMO 205.

E inhau  von vier Schwerölmotoren JUMO 204 
in die G 38.

Professor Junkers  stirb t am 3. F eb ruar ,  an 1935 
seinem 76. Geburtstag, in München-Gauting.

Beachtliches Anwachsen der  E x portau f träge  
nach Übersee.

Ju  87, einziges Sturzkampfflugzeug der  
W elt m it Sturzflugbremse, entsteht.

Leistungserhöhung des JUMO 205 auf 
600 PS hei 520 kg.

Junkers-Ju  86 fliegt m it JUMO 205-Schwer- 
öl-Flugmotoren.

Die Deutsche Lufthansa  legt eine Million 
F lugkilom eter  mit Junkers  - Schweröl - F lug
m otoren  zurück.

Ohnehaltflug e iner Ju  86 mit zwei 1936 
JUMO 205-Schwerölflugmotoren in 20 F lug
s tunden  von Dessau nach B a thu rs t  (5800 km).

Vereinigung der „Junkers-Flugzeugw erk 
A.G.“ und der „Junkers-M otorenbau  G.m. 
b.H.“  zur „ Ju n k e rs  Flugzeug- und -M otoren
werke  Aktiengesellschaft“ .

Einsatz des JUMO 205 im T ransozean 
dienst der  Deutschen Lufthansa  sowie hei der 
deutschen Luftwaffe.

Neue B enzinm otorenm uste r  JUMO 210 
und  211.

Allein die Ju  86 m it Junkers-Schweröl- 
F lugm otoren  JUMO 205 legt im Flugdienst 
de r  Deutschen Lufthansa  über  eine halbe Mil
lion F lugkilom eter  zurück.



1937 Junkers-Ju  86 m it zwei JUMO 205 ge
w inn t gegen schärfste ausländische K o n 
kurrenz  den Oasenflug.

Dr.-Ing. Johann  G asters täd t f ,  langjähriger 
M ita rbe ite r  der  Junkers-Forschungsanstalt.  
Sein N ame b leib t m it  der  Entwicklung des 
Junkers  - Schweröl - F lugm otors  im m er  ver
bunden.

Fernflug e iner Ju  86 m it zwei JUMO 205 
Dessau— Austra lien  22 000 km  in 69 F lug
stunden.

Dipl.-Ing. E b e rh a rd  von Brauchitsch f ,  Be
tr ieb sfü h re r  der  Junkers-M otorenw erke.

14 Versuchsflüge des v ierm otorigen  Schwim
merflugzeuges Ha 139 m it JUMO 205 über 
den N o rda tlan tik  (86 000 km).

38 planm äßige  Postflüge de r  Do 18-Flug- 
boote  m it JUMO 205 über  den Südatlan tik  
(173 000 km ).

D re i  Siege m it  JUMO 210 auf dem I n te r 
nationalen  F lugm eeting in Zürich.

E rs te r  Flug der  v ierm otorigen Junkers- 
Ju  90, des größ ten  Landflugzeuges der Welt.

V erleihung d e r  L ilien thal-D enkm ünze an 
Professor Dr. M adcr, den ältesten Wissen
schaft liehen M ita rbe ite r  von Professor Junkers .

Im  p lanm äßigen  L u f tv e rk eh r  der D eu t
schen L ufthansa  w urden  b isher 1,9 Millionen 
F lugk ilom eter  m it  Ju n k e rs  - Schweröl - F lug
m otoren  zurückgelegt, von F lugzeugen des 
Musters Ju  86 allein 1,4 Millionen km.

1938 Einsatz  des Sturzkampfflugzeuges Junkers- 
Ju  87 m it JUMO 210 und  JUMO 211 in 
größeren  V erbänden  bei der  spanischen L u f t
waffe.

63 p lanm äßige Postfliige über  den Süd
a tlan tik  durch Do 18 und  H a 139 mit 
JUMO 205 ü b e r  300 000 km.

26 Nordatlantikfliigc durch H a 139 mit 
JUMO 205 über  168 000 km.

Im  p lanm äßigen V erk eh r  der  Deutschen 
Lufthansa  w u rd en  bisher über  2 Millionen 
F lugkilom eter  m it  JUMO 205 zurückgelegt.

Insgesamt w urden  von de r  Deutschen L u f t
hansa in den Jah ren  1931 bis 1938 
6 891 228 F lugk ilom eter  m it  Junkers-Schwer- 
ö l-F lugm otoren zurückgelegt.

L angstreckenrekord  fü r  Wasserflugzeuge 
durch Dornier-Do 18 m it  zwei JUMO 205- 
M otoren (8400 km ).

Abschluß d e r  Entw icklungsarbeiten  fü r  
e inen zweimotorigen E inhe itsbom ber der 
deutschen Luftwaffe.

E insatz der  Junkers-Ju  90 auf verschiede
nen in te rna tiona len  Strecken d e r  Deutschen 
Lufthansa.

Zwei W elthöhen rekorde  der  Ju  90 (mit 
5 t N utzlast  9312 m H öhe  und  m it 10 t N u tz 
last 7242 m  H öhe).

Südamerikaflug e iner Do 26 m it vier 1939 
J U M 0 2 0 5 u n d  Junkers-F ern le i tungen  (21000 
K ilom eter) .

Geschwindigkeitsrekorde des neuen d eu t
schen zweimotorigen E inheitsbom bers  m it  
zwei JUMO 211-Motorcn und  vollau tom ati
schen Junkers-V erste lluftschrauben. Mit 2 t 
N utzlas t  über  1000 km : Durchschnittsge- 
sehwindigkeit 517 k m /h ;  m it 2 t, 1 t und  ohne 
N utzlast über  2000 km : Durclischnittsge- 
schwindigkeit 501 k m /h .

Ablieferung des 5000. Junkers-Flugm olors.

Abschluß der Entwicklung und  Serienfer t i
gung der  vollautomatischen Junkers-V erste ll
luftschraube VS.

Dipl.-Ing. F r i tz  W. Achterberg  f ,  B etr iebs
fü h re r  der  Junkers-Flugzeugwerke.

Erfolgreicher Großeinsatz  des S tu rzkam pf
flugzeuges Ju  87 im K riege gegen Polen.

*

142



An diesem Ort sollst Du so flüchtig nicht vorübereilen , 
v ie lm ehr in Andacht und  Gehet an dieser S tätte  weilen, 
um  in G edenken  und  in E hrfu rch t  stum m  zu grüßen 
sie, die fü r  Deutschlands W iederaufers tehn  ih r  Leben ließen.

Gewaltig ist die Zahl der  liehen teu ren  Toten, 
die uns ein grausig Schicksal in die Ewigkeit en tbo ten ; 
aus ihres Lehens Bliite, ih re r  besten Schaffenskraft 
h a t  sic der  Tod aus unsren  Reihen jäh  hinweggerafft.

Du wirst beim ersten  H insd iau ’n  nicht gleich lesen
die N am en aller, die einst u n te r  uns gewesen
und die im h a r te n  K am p f  der  A rbe it  blichen,
sie stehn  im „E h ren b u ch “ m it eh’rnen  L e tte rn  eingeschrieben.

A uf schlichten Tafe ln  find’st Du n u r  die Nam en jene r  B rüder,  
die einst der Junkersvögel silbernes Gefieder 
durch S turm  und W olken auf gefahrenvollem  Flug 
in alle L än d e r  dieses weiten  E rdenkreises trug.

Doch gleich, oh in  der  Heim at, oh in frem den  Landen  
sie einst im Dienst der deutschen L u f t fa h r t  s tanden  
und  wo zur le tz ten  R uh’ sie gingen ein, 
sie w erden  alle uns stets unvergessen sein!

Walter Rothe, Flugkapitän,

143



DAS AUSBILDUNGSW ESEN  
DER JU N K ER SW ER K E

In  der Reihe der  K rä f te ,  von denen  die Junkersw erke  gestalte t w urden , s teht d e r  M e n s c h  
an e rs te r  Stelle. G erade  dem  G ründer  der W erke, P ro fessor Junkers ,  w ar es ein besonderes 
Anliegen, seine M ita rbe ite r  im m er w ieder  darauf  hinzuweisen, daß nicht K ap ita l ,  nicht Ge
bäude und  Maschinen, auch nicht die technische Idee  allein m aßgebend sind fü r  Erfolg  oder 
M ißerfolg wirtschaftlicher Arbeit,  sondern  allein der  M e n s c h !  Jeden  einzelnen auf d e n  
A rbeitsplatz  zu stellen, fü r  den er sich besonders eignet und auf dem er seine E igenart  am 
besten  entwickeln kann , müsse die vornehm ste  Aufgabe der Leitung eines U nternehm ens  sein!

So ist es eigentlich selbstverständlich, d aß  die Junkersw erke  schon im Jah re  1927 sich en t
schlossen, fü r  die vier W erke:

F L U G Z E U G B A U
M O T O R E N B A U

B A D E O F E N F A B R I K  U N D
K A L O R I F E R W E R K

eine gemeinsame L eh rw erk s ta t t  und  eine dazugehörige Werkschule zu errichten. Professor 
Ju n k e rs  begleitete den A ufbau  dieser neuen  Abteilung von Anfang an m it seiner besonderen 
A nte ilnahm e und  sprach cs öfters  aus, d a ß  „die  Ausbildung unseres Nachwuchses nicht an der 
Peripher ie ,  sondern  im Z en trum  der  A rbe it  unseres W erkes s tehen  müsse“ .

Die Sorge um den technischen Nachwuchs war hei Junkers  auch beg ründe t  in der  E rkenn tn is ,  
daß die Fab rika tion  der  in der Junkers-Forschung entwickelten Erzeugnisse: Badeofen, Mo
toren  und  Flugzeuge, höchste A nforderungen  an die Präzision der  A rbe it  stellen w ürde, wozu 
die in  M itteldeutschland ansässigen Facharbeiter  noch nicht in genügendem Maße erzogen 
w aren, wie etwa die Facharbe ite r  des gewerblich hochentwickelten Schwabens. Es galt daher,

Junkers-W erkschule in  D essau.



D ie  A usb ildung der L ehrlinge erfolgt 
unter A nleitun g  erfahrener Lehrkräfte.

G enaueste B eherrschung der B edingungen  der 
P räzisionsfabrikation  ist e in e  der w ichtigsten  
G rundlagen für den w erdenden Facharbeiter.



W and im  V orraum  der JunkersAVerkscliule,



fü r  die Junkers-Fabrika tion  einen neuen  Facharbeiternachwuchs heranzuziehen, dem die Be
dingungen der P räzis ionsfabrika tion  schon in Fleisch und Blut übergegangen waren, um so 
J a h r  um J a h r  die Gefolgschaft der  W erke  m it im Junkers-Geist erzogenen Facharbe ite rn  zu 
durchsetzen.

In  den Jah ren  bis zum W iederaufstieg der deutschen W irtschaft 1933 ha t  das Junkers-A us
bildungswesen oft u n te r  schwierigen wirtschaftlichen u n d  räumlichen V erhältn issen in zäher 
A ufbauarbeit  die G rundlagen geschaffen, auf denen nun  seit 1933 eine neue Entwicklung ein- 
setzen konnte . Nicht vergessen sei, daß in der  Krise die kleine L eh rw erks ta t t  trotz aller V er
suche, sie als „ u n ren tab e l“ zu schließen, sich durch eigene p roduk tive  A rbeit  über Wasser ge
ha lten  ha t  und  somit im Jah re  1933 in der Lage war, ih ren  e rfah renen  M itarbeiters tab  fü r  die 
neuen  großen Aufgaben voll einzusetzen.

H eu te  um fassen die inzwischen neu geschaffenen Ausbildungseinrichtungen alle Gebiete, die 
sowohl zur Schulung des Nachwuchses als auch d e r  erwachsenen Gefolgsehaftsmilglieder in der 
Flugzeug- u n d  M otoren-Fabrikation  von Bedeutung  sind. A udi die A rbeit fü r  die Schulung 
des Nachwuchses fü r  die Luftwaffe n im m t m ehr  und m ehr  an Bedeutung  zu.

In  besonderen  L e h r w e r k s t ä t t e n  e rha lten  die Lehrlinge, die säm tlidi der H J .  an 
gehören müssen, eine systematische zweijährige Grundausbildung, der sidi die e ine inhalb
jährige  in den Fertigungsbetr ieben  anschließt. Ausbildungspläne und Lehrgänge sind das E r 
gebnis der  jahre langen  Ausbildungserfahrungen; sic w erden  laufend verbessert und  ergänzt 
durch die J u n k e r s - L e h r m i t t e l z e n t r a l e ,  die zugleich vom R eichsluftfahrtm in i
sterium beau ftrag t  ist, fü r  die gesamte L u f tfah r t indus tr ie  die von ihm genehm igten und  vor- 
geschriebcnen Lehrgänge zu entwickeln.

W ährend  der  gesamten L ehrzeit  wird die praktische Ausbildung in d e r  W erksta t t  durch die 
theoretische Schulung in der W e r k s c h u l e  begleitet. Das Gebäude der  Wcrkschule in 
Dessau en thä lt  nicht n u r  15 helle, geräumige K lassenzimmer, sondern  auch eine großzügig aus
gestalte te  Lehrm itte lsam m lung, eine Sporthalle  m it den dazugehörigen Umkleide- und Dusch
räum en  sowie behaglich ausgestatlc te  Speiseräume, in denen die Jungen  ein warmes M ittag
essen zu sich nehm en müssen; die nötige Zahl von Freitischen sorgt dafür, daß sich keiner 
auszuschließen braucht.

Ein unm itte lba r  bei der Schule gelegenes schönes L e h r l i n g s  h e i  in b ie te t  die Möglich
keit, tüchtigen Facharbeiternachwuchs aus dem ganzen Reich unte rzubringen .

Neben den eigenen W erkslehrlingen w erden  auch die Lehrlinge der  Fliegertechnischen V or
schule ausgebildet, die spä te r  eine technische Laufbahn  in der  Luftwaffe einschlagen. W ährend  
der Ausbildung bei Junkers  sind diese M ilitärschüler in einem vorbildlichen H eim  in Dessau- 
A lten  untergebracht.

Die seit 1933 erfolgte E instellung e iner g roßen  Zahl neuer  Gefolgsehaftsmilglieder h a t te  
sehr bald die Notw endigkeit  zur Folge, diese in der F ab r ika tion  von Flugzeugen und M otoren  
noch u n erfah ren en  M ita rbe ite r  fü r  ihre neue Aufgabe ausgiebig zu schulen. Die Jah re  des 
Aufbaus haben  es auch m it sich gebracht, daß mancher als U n te rfü h re r  des Betriebes, V or
a rbe ite r  oder M eister eingesetzt w erden  m ußte , d e r  zwar über  eine gründliche B e tr iebse rfah 
rung und  ein ausreichendes Fachwissen verfügte , aber  nicht in  der  Lage war, seine neuen 
A rbe itskam eraden  anzulernen  und zu h öheren  Leistungen m itzure ißen . Da galt es, Lücken zu 
füllen und  jeden einzelnen m it  seiner Führungsaufgabe  v e r tra u t  zu machen.

Tausende von Gefolgschaftsmitgliedern op fe rn  w ährend  des W in terha lb jahres  in  allen 
W erken  nach der A rbe it  ihre fre ie  Zeit, um  sich in sem inarartig  aufgebauten K ursen  in ihrem 
Fach w eiter ausbilden zu lassen. Die L e ite r  der  Lehrgänge sind Betriebs- und  K onstruk tions
ingenieure des Werkes.

Wie segensreich es fü r  die W erke  war, daß im Jah re  1933 ein einsatzfähiges Ausbildungs- 
wesen bestand, zeigte sich, als es galt, die fü r  die V ergrößerung  der P ro d u k t io n  erforderlichen 
Fachkräf te  umzuschulen. Im Zusam m enw irken  m it der  h ie r fü r  beau ftrag ten  Dienststelle  des 
R eichsluftfahrtm inisterium s, dem Bevollmächtigten fü r  das L uftfah r t industr iepersona l ,  w urde  
auch hei Junkers  im Anschluß an die L eh rw erk s ta t t  eine A r b e i t e r u m s c h u l u n g s 
w e r k s t a t t  geschaffen, die im Laufe der Jah re  viele tausende angelern te  Facharbe ite r  für  
den Metallflugzeugbau und den M otorenbau  umgeschult hat.  In  dieser Kurzschulung erwiesen 
sich die bei Junkers  entwickelten Lehrgänge als ein w irksames Schulungsmittel.

Das spä te r  geschaffene k am f m ä n n i s c h e  A u s b i l d u n g s w e s e n  b e t re u t  nicht n u r  
den Nachwuchs (Lehrlinge und  le rnende  Stenotypistinnen) in der  praktischen und  theoretischen 
Ausbildung, sondern  b ie te t  der  gesamten kaufm ännischen Angestelltenschaft M öglichkeiten der 
W eiterb ildung  durch K urse ähnlich denjenigen der  technischen Betriebsschulung.

Es w ar von jehe r  auch ein besonderes Anliegen des vers to rbenen  Professors Junkers ,  den 
besonders begabten M itgliedern  der  Gefolgschaft, sowohl aus den Reihen der  Lehrlinge als 
auch der  Erwachsenen, durch eine wirtschaftliche H ilfe  die Möglichkeit zu geben, sich w eiter 
ausbilden zu lassen. Soweit die damaligen Mittel reichten, sind wertvolle K rä f te  gefö rdert  
worden. Die neue Leitung des U nternehm ens  h a t  in  großzügiger Weise eine neue „S tif tung  
zur F ö rd e ru n g  begabter  Gefolgschaftsmitglieder“ errichtet, aus der  jedes J a h r  eine größere  
Anzahl von jungen Menschen un te rs tü tz t  werden, um Fach- und Hochschulen zu besuchen.



B i l d e r  a u s  d e n  J u n k e r s - W e r k e n



R eilien fertigu n g  der J u 5 2 /3 m .



In neu zeitlichen  K am eradschufts
häusern ist G elegen h eit zur E in 
nahm e eines guten und b illigen  
M ittagessens geboten.

In  den P ausen  gehen umfai 
reiche G rünanlagen h inreichen  
G elegen h eit zum  A usspannen.



Ju 87-Slurzknm pfflugzeuge überfliegen  d ie W erksanlagen.





L iegew iese ¡ 1 1 1  G efolgschaftsheim  H oh egeiß .

A rbeitsfrohe A n geh örige  der Junkers - W erke finden nach  
ü b ersch reiten  der A ltersgrenze in der A ltersw erkstätte ein  
neues B etätigu ngsfe ld . A u f dem  B ild e  w ird e in  Schn ittm odell 
d es H och leistu n gsilu gm otors Jum o 210 h ergestellt.



L achende Jugend im  Junkers- 
K inderheim  W olfshagen ' (H arz).
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