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Bei beiden Bauarten ist mit der VergroBerung der
Fliche (F!' gegen F) eine Verdnderung des Profiles
(insbesondere seiner Wolbung ¢, gegen c, ver-
bunden worden. Beide MaBnahmen zusammen
ergeben, wie eine einfache Betrachtung zeigt, eine
Verringerung der Kleinstgeschwindigkeit Viin =
Vinin V-c“ P (l —L(-C-?«V«‘)') gegeniiber v/min ohne

/ ¢'2 F* 4 \¢y

diese Aenderungen.

Bei den beiden genannten Bauarten ist eine Ver-
ringerung auf etwa 70% berechnet worden und bei
Schmeidler auch tatsidchlich erreicht (die Versuche
des franzosischen Flugzeugs Markhonines sind noch
nicht geniigend geklirt).

Eine weitere Rechnung 1dlt erkennen, daB dieses
Verfahren der FlichenvergroBerung nur dann wirt-
schaftlich ist, wenn das Gewicht der Zusatzflache
ic m® kleiner als ein Drittel der Flachenbelastung

des normalen Flugzeugs ist, was aber fast in allen
Fillen erfiillt sein wird.

Einen anderen Weg schligt Fowler*) cin, der
in das Fliigelprofil einen kleinen Hilisfliigcel ein-
schiebt, welcher im normalen Fluge (1) nicht in Er-
scheinung tritt. Zur Verringerung der Landege-
schwindigkeit wird dieses Profil nach hinten heraus-
geschoben (Stellung 2) und bewirkt dadurch nicht
bloB eine VergroBerung der Fliche, sondern auch
eine direkte Erh6hung des Auftriebsbeiwertes, so dal
auch hierin eine Art von Landeklappen-Einrichtung
erblickt werden mubB. Versuche, die mit dem Modell
cines Fowler-Fliigels in Amerika ausgefiihrt wurden,
ergaben Hochstauftriebe von etwa ¢, = 3 und das

Ca max 147

Verhéltnis steigt von auf 203, woraus
n

eine Verringerung der kleinsten Gleitgeschwindigkeit
auf etwa 60% gefolgert werden konnte,
(SchiuB folgt.)

DER ENTWICKLUNGSWEG DER RAKETENFLUGTECHNIK

Von Ing. Dr. techn. Eugen Sénger, Tech. Hochschule Wien.

Nach AbschluB dieser Startversuche sind die
Start- und Landeeigenschaften des Raketenflug-
zeuges geklirt und es kénnen nun die eigentlichen
Eigenschafts-Priiffliige in Angriff genommen werden.

Durch etwas vermehrte Kraftstoffzuladung wird
das Flugzeug in groBere Flughohen gebracht und
gleitet von dort wieder zu Boden. Dabei werden die
wesentlichsten Flugeigenschaften bei geringen Flug-
geschwindigkeiten festgestellt, wird die Leitwerk-
einstellung vorgenommen, werden Trimmung, Stabi-
litit, Steuerbarkeit usw. nach den ausgebildeten
Verfahren des Einfliegens iiberpriift und damit dic
Lufttiichtigkeit des Flugzeuges in allen Fluglagen in
nicht zu groBen Flughohen festgestellt bezw. all-
mihlich verbessert. Alle bisher geschilderten Flug-
versuche enthalten nichts wesentlich Neues und
werden bei der Erprobung neuer Flugzeugtypen
auch an iiblichen Schraubenflugzeugen in dhnlicher
Form ausgefiihrt.

Ist man nun so weit, daB das Raketenflugzeug in
den langsamen Flugfillen verldBlich in der Hand des
Fiithrers bleibt, so kénnen die Kraftstofizuladungen
wieder gesteigert und immer ldngere Aufstiegs-
bahnen durchlaufen werden. Man wird dadurch sehr
bald die bisher mit schnellsten Rennflugzeugen je-
mals erreichten Fluggeschwindigkeiten iiberholen
und in noch nie erreichte Flughthen vorstoBen.

Damit beginnt der allerschwierigste Teil der Flug-
versuche, da die Flugverhiltnisse sich von den bis-
her bekannten und durch Erfahrungen gedeckten
immer mehr entfernen und volliges fliegerisches
Neuland zu erobern ist.

Die Priiffliige werden sich, soweit das schon heute
zu iiberblicken ist, zundchst besonders auf die Aui-
rechterhaltung der Lebensbedingungen im Fiihrer-
raum in Anbetracht der groBen Flughohen, auf die
Wirkung der Luftkrifte gegeniiber dem Tragwerk
und Steuerwerk des Flugzeuges, besonders bei An-
ndherung und Ueberschreitung der Schallgrenze, auf
die Ueberpriifung der Wanderwirmung an méglichst
vielen Flugzeugstellen, auf die Aufrechterhaltung
von Stabilitit und Steuerbarkeit auch jenseits der
Schallgrenze usw. erstrecken.

Dieser Abschnitt der Eigenschafts-Flugversuche
bei hohen Geschwindigkeiten wird mit groBier Vor-
sicht und unter schrittweiser Steigerung der Ge-
schwindigkeiten zu erfolgen haben, da in den sehr
groBen Flughohen bei sehr geringen Luftdichten
und auBerordentlichen Fluggeschwindigkeiten jeder
kleine Zwischenfall sich zur Katastrophe auswachsen
kann, zumal ein Verlassen des Flugzeuges mit Fall-
schirmen oder dergleichen praktisch nicht méglich ist.
Diese Eigenschaftsversuche werden mit entspre-
chender Vorsicht bis etwa zu jenen Geschwindig-
keiten fortzusetzen sein, die bisher mit GeschoBen
noch erreicht wurden, also etwa fiinffacher Schall-
geschwindigkeit.

SchlieBlich werden die eigentlichen Priifungsfliige
abgeschlossen durch die Leistungspriifflige. Sie
dienen zunichst der Feststellung gewisser einfacher
Flugleistungselemente, wie Startgeschwindigkeiten,
Startlingen, Landelingen, Landegeschwindigkeiten,
Steigleistungen, Betriebsstofiverbrauch usw. und in
weiterer Folge zur Ermittlung von Héchstgeschwin-
digkeit, Gipfelhohe und Reichweite des Raketenflug-
zZeuges.

Da diese drei Grenzleistungselemente von ein-
ander abhdngen, kann ihre Ermittlung allenfalls auf
ein und demsclben Flug erfolgen.

Bei der Steigerung der Fluggeschwindigkeit von
den schon anldBlich der Eigenschafts-Priiffliige ge-
priiften Geschwindigkeiten bis zur Héchstgeschwin-
digkeit wird vor allem durch ein umfangreiches
Fernthermometersystem die Temperaturverteilung
an allen windberiihrten AuBenflichen strengstens zu
iiberwachen sein, um unzulidssige Erwirmungen in-
folge der Luftreibung und des Luftstaues rechtzeitig
zu erkennen.

Die iiberméfBige Erwdrmung, besonders vorsprin-
gender Teile, wie der scharfen Rumpfspitze, der
scharfen Fliigelnase usw., ist deswegen besonders
gefidhrlich, weil die geringste Anschmelzung oder
sonstige Verformung dieser sorgfiltigst ansgebildeten

*) N. A.C.A. Report 417, 1932.
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kritischen Stellen  und damit ihre Abstumpfung zu
augenblicklichem ungeheurem Anwachsen der Stau-
temperatur zunidchst an diesen Stellen und dann in
iimmer weiteren angeschmolzenen Bereichen fiihrt
und die rascheste Verbrennung des ganzen Flug-
zeuges zur Folge hitte.

Sind die Priiffliige bis zur Erreichung dieser theo-
retisch mit etwa 4000 m/sec Geschwindigkeit, 50 km
Flughohe und 5000 km Flugweite zu erwartenden
Grenzleistungen durchgefiihrt, so ist der Entwick-
lungsweg der mit gegenwdrtig bekannten Mitteln
erreichbaren Raketenflugtechnik  zunidchst abge-
schlossen und das fertige Raketenflugzeug kann den
eingangs aufgezihlten Aufgaben zugefithrt werden.

V. Flugversuche.

Am fertigen Flugzeug wird man zunidchst durch
eine groBere Serie von Bremsversuchen am Stand
das einwandfireie Arbeiten des Raketenmotors unter
den neuen Verhiltnissen iiberpriifen. Die Standver-
suche werden zweckmiBig mit geringen Kraftstoff-
mengen beginnen und mit wachsender Kraftstofi-
ladung bis zur schlieBlichen Volladung fortgeset~t
werden.

Nach Behebung aller sich allenfalls crgebenden
Mingel und Schwierigkeiten wird an die ersten
Startversuche geschritten.

Falls das Raketenilugzeug als Landflugzeug aus-
gebildet ist, sind die Startversuche zweckmafBiger-
weise von einer langen Betonstartbahn, wie sie zum
Start schwer belasteter Langstreckenflugzeuge ver-
wendet wird, auszufithren.

Die Startversuche beginnen wieder mit ganz ge-
ringen Kraftstoffzuladungen, die nur eben zum Ab-
heben des Flugzeuges vom Boden ausreichen, und
werden mit immer steigenden Zuladungen bis zur
Hoéchstzuladung fortgesetzt. Die héheren Zuladungen
bestehen zunidchst aus totem Ballast, der nach dem
Start sogleich abgeworfen wird, sodaB die an-
schlieBende Landung immer mit unbelastetem Fluz-
zeug erfolgt.

Es wird giinstig sein, die Startversuche auf einem
so groBen Platz auszufiihren, daf die Landung in
jedem Fall ohne Einkurven oder Wendungen des
Flugzeuges an den Start anschlieBend erfolgen kann,
um bei den noch ungewissen Flugeigenschaften das
Flugzeug durch Manéver in Bodennidhe nicht zu ge-
fahrden.

Asperner Flughafenbericht.

AnlidBlich des am 12. September 1933 in

Laibach durch Nebel verursachten Ab-
sturzes eines ,Farman-Goliath* fanden
auBer sechs Fluggidsten der Pilot Nikitin

und der Monteur Trkulia den Tod. Im vori-
gen Bericht erwidhnten wir ein jugoslavi-
sches Flugzeug. Seine Besatzung wird nic
mehr die Stadt an der Donau ansteuern —-
Ehre ihrem Andenken . . . .

Vom 2. bis 4. September 1933 wurde der Sternflug
nach Gastein—Klagenfurt—Innsbruck ausgeflogen.
Erste wurden Hptm. v. Brumowski und Kronfeld,
dessen , Panhans-Semmering  iibrigens nunmehi
statt des deutschen D—1886 das oOsterreichisclic
Kennzeichen A—140 fiihrt.

Vom 2. bis 12. September 1933 flog allabendlich
unter dem ungarischen Kennzeichen HA—ASB ein
Raab-Katzenstein ,,Pelikan mit 120 PS Walter-
Motor, ein Reklameflugzeug der Firma Schmoll, iibar
Wien. Als Besonderheit sei erwihnt, daBl sich 700
Gilithlampen im Fliigelinnern iiber transparenten
Buchstaben befinden und abwechselnd je sechs Se-
kunden weill ,,Schmoll* und rot ,,Pasta® erscheinen
lassen. Zur Stromerzeugung werden zwei vom Pro-
pellerwind getriebene, ca. 1400 Watt leistende 12
Volt-Dynamo verwendet, welche beiderseits des
Rumpfes auf dem unteren Tragdeck montiert sind.
AuBerdem ist zwischen den Ridern eine Sirene vor-
gesehen, welche jedoch in Oesterreich nicht betiitigt
werden durfte. Pilot war der #duBerst nette und
svmpatische ehemalige Kampfilieger Stefan Kirjak,
mit dem es sich auf dem von den tausend Tinten des
Abendrotes iiberstrahlten weiten Felde sp ausge-
zeichnet plaudern lieB. Behiitet wurde die Kiste von
Kiriaks Faktotum Georg Minar, der sich gerne der
wundervoll schonen Zeit erinnerte, withrend welcher
er vor Jahren in der holzernen Flughafen-Restau-
ration Czardas tanzte . . . .

Bose Foleen zeitigte cin vertrackter Gashebel fiir
den Sicherheitswachebcamten Gustav Hauck, der

mit dem bejahrten Brandenburger A—59 am 3. Sep-
tember 1933 im Donaukanal ,notwassern mubBte.
Nicht nur, daB er und seine Fluggiste Antonia Po-
drasky und Hans Dobrich unfreiwillig zu einem
kalten Bade kamen, war die Kiste génzlich zu Klein-
holz verarbeitet und als Nachspiel folgte eine —
doch wir wollen nicht indiskret sein. Uebrigens kam
Hauck einige Tage spiter mit Ob.-Kom. Wehofer
nach Innsbruck, wohin drei Polizeiflugzeuge zur
Grenzsicherung gegen Deutschland gesendet wur-
den. Dort hatte er am 20. September 1933 neuerlich
Pech. Er flog als Fluggast des pilotierenden Sicher-
heitswachebeamten Schwecherl mit der A—20, als
diese abrutschte. Hauck blieb unverletzt, Schw:-
cherl erlitt cinige Verletzungen.

Am 17. September 1933 fand das 1I. Eschner-Roll-
fallschirm-Meeting statt. Besonders erwihren wollen
wir das erste offentliche Abspringen der fritheren
Schauspielerin  der Jarno-Biithnen, Poldi Ruziczka,
welche am 13. September d. J. als erste Frau in
Oesterreich die Fallschirmpilotenpriifung abgelegt
hatte. Bei dem Meeting sprang sic zuerst aus der bei
uns zugelassenen Mindesthohe von 300 Meter ab.
Thr nédchster Sprung aus 800 Meter Hohe endete
knapp vor der 500 voltigen Oberleitung der am
Flughafen vorbeifithrenden  StraBenbahn, iiber
welche der Nordwest den Fallschirm wehte. Ich
fand Gelegenheit, das herzig-blonde, mutige Elichen
nachher ein bisserl auszufragen, Sie safl in der Mi-
tropa zwischen michtigen BlumenstriduBen, vor sich
den Berndorfer Silberpokal und sprudelte, so wic
man es auch am 10. Oktober d. J. im Radio horen
konnte, munter hervor: .. ... beim Abspringen
spiire ich gar nix, nur das Stiickerl freier Fall ist
garstig. — Wieso ich zum Fallschirmspringen kam?
Beim 1. Meeting am 23. Juli 1933 war ich als Zu-
scherin gekommen. Als ich die Abspriinge sah, rief
ich: Am liebsten wiirde ich mich hinten anhidngen
und auch mit abspringen. — Dies kam Herrn Esch-
ner zu Ohren und alles weitere ergab sich von
selbst. Aber als ich heute zur Strallenbahn trieb,
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