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Gurtbreite iiber ein gewisses MaB hinaus nicht nur keine
Steigerung von 2 mehr bringt, sondern daB (infolge der Quer-
durchbiegung) die mittragende Breite mit zunehmender
Plattenbreite sogar kleiner werden kann.

Die Niherung bei dem letzten Verfahren besteht in der
Annahme, daB} 4 iiber die Linge des Trigers konstant sei,
wiithrend dies im allgemeinen nicht der Fall ist. Will man
die Veridnderlichkeit der mittragenden Breite iiber die Linge
des Triagers beriicksichtigen, so wird hierfiir ein Verfahren
angegeben, nach dem 2 sich durch Messung der relativen
Winkeldnderung zweier benachbarter Stegquerschnitte er-
mitteln 1aBt. Mit Hilfe dieses Verfahrens ist der Verlauf der
mittragenden Breite (einschlieBlich des Einflusses der Quer-
durchbiegung) iiber die Trigerlinge bestimmbar. Ferner
ist durch die Versuchsmethode die Moglichkeit gegeben, den
Einflufl der Nietung oder Leimung (Holz) auf die mittragende
Breite zu ermitteln.

Den letzten Vortrag hielt Herr Dr.-Ing. Josef Mathar,
Aachen, ,,Uber die Festigkeit von Kastenriimpfen®, Der
Redner fithrte aus:

»Das Verhalten diinnwandiger Kisten ist eine vielfach
theoretisch und versuchstechnisch behandelte Frage. Die
gesamten Untersuchungen erstrecken sich jedoch fast aus-
schlieBlich auf Beanspruchungen der Kastenwinde unterhalb
der Knicklasten. Bei den Konstruktionen, bei denen die
einzelnen Elemente teils unterhalb, teils oberhalb der Knick-
lasten liegen, ist man bisher fiir eine genaue Einsicht aus-
schlieBlich auf den Versuch angewiesen,

Die Arbeit, iiber die berichtet wurde, behandelt das Ver-
halten eines Kastenrumpfes, bei dem innerhalb der zuldssigen
Belastungsgrenzen ebenfalls das Gerippe nicht ausgeknickt
ist, dagegen die Blechbekleidung lingst die Knicklast iiber-
schritten hat. Die gesamten Versuche sind dahin unterteilt,
daflim ersten Teil die statischen und im zweiten die dyna-
mischen behandeltl sind. Die ersteren ihrerseits sind fiir
die Biegung um die Holm- und Hochachse und die Torsion
getrennt durchgefiihrt, die letzteren umfassen im AnschluB
an die ersteren die Schwingungen um die Holm- und Hoch-
achse und die Torsionsschwingungen.

Bei der Untersuchung der Biegung wurde die elastische
Durchbiegungslinie, die auftretenden Spannungen und die
genaue Forminderung eines Kastens verfolgt. Auf Grund
der Einsicht in das Verhalten der Rumpfeinzelteile wurde
cine Niherungsrechnung aufgestellt, deren Ergebnisse mit
dem wirklichen Verhalten des Rumpfes gentigend gut iiber-
cinstimmten.

Bei der Torsion wurde die Forménderung des Rumpfes
sowohl bei einem durch das Héhensteuer als auch durch das
Seitensteuer ausgeiibten Momente verfolgt. Von einer
Rumpfdrehung kann man kaum sprechen, vielmehr ver-
schieben sich die Rumpfwinde in Richtung der Kraft, wo-
bei die rechten Winkel an den Ecken erhalten bleiben und
die Bekleidung sich diagonal in den einzelnen Feldern spannt.

Bei den Rumpfschwingungen um die Holm- und Hoch-
achse wurde die Resonanz in Abhéngigkeit von den Steuer-
gewichten ermittelt, und auf Grund des statischen Versuches
ein Naherungsverfahren zur Berechnung der Schwingungs-
frequenzen angegeben. Fernerhin wurden die Dampfungen
festgelegt und der Einflul der Eigenfrequenz des Héhen-
steuers ermittelt.

Die Untersuchung der Torsionsschwingungen erstreckt
sich in erster Linie auf die durch das Hohensteuer ausgeiibten
Wirkungen. Es zeigt sich, daBl der Rumpf bei einem durch
das Hohensteuer ausgetibten Momente in drei verschiedenen
Arten schwingen kann. Als Beispiel sind fiir einen bestimm-
ten Fall diese Schwingungsarten und die dabei entstehenden
Forménderungen wiedergegeben.«

Den SchluB der gesamien Danziger Tagung bildete eine
auBerordentlich gelungene Fahrt nach Marienburg, wo-
bei inshesondere die Stadt und das SchloB besichtigt wurden.
Die Fahrt erfolgte von Zoppot aus im Auto. Nach der Be-
sichtigung des Schlosses Marienburg, bei welcher Gelegen-

heit die Stadt Marienburg der WGL ein Bildnis des Schlosses
Marienburg widmete, wofiir der Vorsitzende der WGL im
Namen der Wissenschaftlichen Gesellschaft dankte, fand
ein gemeinsames Mittagessen im Hotel Konig von Preulen
statt. Bei diesem ISssen bewillkommnete der erste Biirger-
meister von Marienburg, Pawelzik, die deutschen Giiste aufs
herzlichste. Nach dem Mittagessen begann eine Fithrung
durch die Stadt: anschlieBend daran fuhren die Festieil-
nechmer zum Segelfluggelinde, auf welchen der Segelflug-
rekordflieger Ferdinand Schulz einige wohlgelungene Segel-
fliige, darunter einen von 20 Minuten Flugdauer mit bestem
Erfolge ausfithrte. Mit dem hierauf folgenden zwanglosen
Beisammensein schloB die Fahrt nach Marienburg und
gleichzeitig die gesamte Danziger WGL-Tagung ab, die
jedem einzelnen Festteilnehmer eine bleibende Erinnerung
voll der schénsten Eindriicke luftfahrtwissenschaftlicher,
gesellschaftlicher und vaterlindischer Art sein wird.

Raketenversuche mit Flugzeugen und Flugzeug-
modellen.

Mitteilung des Forschungsinstitutes der Rhon-Rossitten-
Gesellschaft e. V. von A. Lippisch und Fr. Stamer.

A. Technischer Bericht von A. Lippisch.

AnléBlich eines Besuches der Herren M. Valier und Fr.
W. Sander zwecks Ankaufs eines Segelflugzeuges fiir Raketen-
antriebsversuche, wurde fiir das damals noch unbekannte
Antriebsaggregat dic Verwendung der von der Flugtech-
nischen Abteilung des Forschungsinstitutes konstruierten
neuartigen Typen vorgeschlagen.

Im weiteren Verlauf der Verhandlungen mit den Herren
Fritz von Opel und Fr. W. Sander wurden fiir die ersten
Versuche die bereits bekannten Modelle des Forschungs-
institutes sowie das Versuchsflugzeug »Ente « zur Verfiigung
gestellt. Die Versuche wurden sodann am 10. und 11. 6. 28
auf der Wasserkuppe durchgefiihrt.

Die fiir den Antrieb vorgesehenen Raketen wurden in
der Pyrotechnischen Fabrik von Herrn F. W. Sander, Weser-
miinde, nach einem besonderen Verfahren hergestellt, wel-
ches es ermdoglicht, aus der vorhandenen Pulvermenge ein
HichstmaB an Schubleistung herauszuholen.

Es standen fiir die Versuche folgende Sorten von Raketen
zur Verfiigung:

1. Raketen fiir Modellantrieb:

a) Startrakete . . . 75 kg Schub, 3 s Brenndauer,
b) » R i 3 T 3s »
¢) Dauerschubrakete 5% 30 bis 40 s Br.

2. Raketen fiir Flugzeugantrieb:

a) Startrakete . . . 360 kg Schub, 3s Brenndauer,
b} Dauerschubrakete 20 » » 30s »

Die Gewichte dieser Raketen betrugen bis zu 6 kg, und
es war mit einer Gewichtsverminderung von ca. 709, beim
Abbrennen derselben zu rechnen.

Um die Wirkung des Raketenschubes in bezug auf die
Flugeigenschaften zu untersuchen, wurde mit Modell-
versuchen begonnen. Zu diesem Zweck wurde der Rumpf
des schwanzlosen Modells Nr. 4 (Typ »Storch«) so abge-
dndert, daB 2 Raketen iibereinanderliegend unter der Fliigel-
mitte angebracht waren. Diese Anordnung ist in Abb. 1
schematisch dargestellt.

Die mit dieser Ausfithrung vorgenommenen Versuche
mit der 75-kg-Startrakete zeigten, daB der in bezug auf den
Schwerpunkt so wie das Luftwiderstandszentrum exzen-
trische Schub das Modell sofort zum Aufbdumen brachte
und nach Ausbrennen der Rakete ein Abschmieren aus der
iiberzogenen Fluglage die Folge war. Die Form dieses Flug-
weges ist in Abb. 2 dargestellt.

Ein zweiter Versuch mit einer 5-kg-Dauerschubrakete,
die auf der Fliigeloberseite angebracht war, miBlang eben-
falls infolge der exzentrischen Wirkung des Raketenschubes.
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Die geringe statische Stabilitit der schwanzlosen Bau- trieben, einen lingeren Steigflug aus, der ganz normal ver-
form bedingt eben eine in bezug auf den Schwerpunkt nach lief, und landete glatt in der Nihe des Abflugpunktes. Die
Maoglichkeit zentrische Anordnung der Raketen, und es
mubl bei der Formgebung des Flugzeuges nach Moglichkeit

Abb. 1. Abb. 3b.

versucht werden, das Luftwiderstandszentrum nahe an die  Fluggeschwindigkeit war in diesem Falle ebenfalls normal,
Achse des Raketenschubes heranzuriicken. da die auftretenden Beschleunigungen nur gering waren und

Aus dieser Folgerung die dem Schub entsprechende Steigfluglage in kurzer Zeit
heraus wurde das Modell erreicht war.
sodann derartig umgebaut, Fiir den zweiten Start wurde auf die Hilfe des Gummi-
daB die Rakete zwischen seilzuges verzichtet und an Stelle der Dauerbrandrakete
beide Fliigel dicht oberhalb
und parallel zur Mittelfliigel-
sehne anzubringen war. Um
die statische Stabilitat zu
erhohen, wurde die Pfeil-
stellung verstiarkt und der
Auftriebsabfall nach den
AuBenfligeln zu durch
gleichzeitiges Hochziehen
der Steuerklappen vergro-
Bert. Diese, sodann end-
giltige  Ausfithrungsform
zeigt Abb. 3ab.

Das Modell wurde nun
mit eingebauter Rakete
zuerst als normales Segel-
flugmodell von der Start-
bahn mit Gummiseil ein-

_ﬁ geflogen, so daB das Modell AR
auf normalem Geradeaus- . e Eo
Abb. 2. flug eingestellt war. Fir die 175 kg Startschubrakete eingebaut. Die hierbei auf-
den ersten Start wurde die tretenden Beschleunigungen betrugen demnach bei cinem

Dauerschubrakete mit 5 kg Schub gewiihlt. Das Modell Modellgewicht von 14 bis 15 kg, das ca. 12fache der Erd-
wurde mit gespanntem Startseil auf der Bahn durch Schniire  beschleunigung.

oy,

Abb. 3a. Abb. 4b.

so festgemacht, daB bei Entziindung der Rakete das Modell Nach Entziindung der Rakete verlieB das Modell ge-
durch Startseilzug in die Luft geschossen wurde. Abb. 4ab  schoBartig die Startbahn und stieg sofort in sehr steiler
zeigt das bereits im Abheben begriffene Modell auf der Start-  Fluglage auf eine Héhe von ca. 80 bis 100 m. Aus dieser
bahn. Das Modell fithrte sodann, durch die Rakete ange- Fluglage ging das Modell nach Erléschen der Rakete in

2%
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Riickenfluglage, aus der es, iiber den Fliigel rutschend, nach
kurzem Fallweg wieder in Normalfluglage zuriickkehrte
und nach einem lingeren Gleitflug ebenfalls glatt landete
(s. Abb. 5abc).

Abb. 5a.

Der dritte Versuch mit diesem Modell wurde ebenfalls
mit der 175 kg Startrakete vorgenommen. Um das Modell
am zu steilen Anstieg zu hindern, und um andererseits héhere
Geschwindigkeiten zu erreichen, wurde das Modell auf stei-

Abb. 5b.

leren Gleitflug eingestellt. Das Modell verlieB wiederum,
diesmal indessen flacher ansteigend, die Startbahn mit gro-
Ber Geschwindigkeit, die sich wiahrend des Fluges derartig
steigerte, daB der diesen Beanspruchungen nicht gewachsene

Abb. 5ec.

Fliigel deformierte und das Modell nach Ausbrennen der
Rakete fast senkrecht abstiirzte und zu Bruch ging. Die
im Verlauf dieses letzten Fluges erreichte Geschwindigkeit
betrug ungefdhr 500 km/h.

Im ganzen genommen hatten diese Versuche die Brauch-
barkeit des Antriebes, gerade im Hinblick auf die vom For-
schungsinstitut der Rhon-Rossitten- Gesellschaft entwickelten
Versuchsmethoden mit groBen freifliegenden Modellen er-
wiesen. Es hatte sich gezeigt, daB auch bei groflen Beschleu-
nigungen durch richtige Anbringung der Raketen eine stabi-
lititsstorende Wirkung nicht eintrat und daB die neu-
entwickelten Bauformen fiir derartige Antriebsmittel ge-
eignet sind.

Es konnte nun an die ersten Versuche mit dem bemannten
Flugzeug herangegangen werden, und zwar wurde aus [lie-
gerischen Griinden das Versuchsflugzeug »Ente« des For-

Abb. 6. Schema des Einbaues.

schungsinstitutes der Rhén-Rossitten-Gesellschaft gewihlt,
da bei diesem Typ die statische Stabilitat gréBer ist und
storende Beschleunigungskriifte leichter ausgeglichen werden
konnen als bei den vorhandenen schwanzlosen Typen. Die
Einbauanordnung zeigt Abb. 6 in der Seitenansicht. Des-
gleichen erkennt man in Abb. 7 die Anbringung der Raketen
am Rumpfende. Urspriinglich sollte ein vollkommen ge-
schlossener Raketenkasten aus Leichtmetall Anwendung
finden, jedoch wurde von der Fa. Opel lediglich ein offenes
Gestell geliefert, dessen Umbau in der kurzen Zeit nicht
mehr méglich war. Es wurde die Anbringung von 2 Raketen
vorgesehen, die sich an der RumpfauBenkante befanden, so
daB ein allerdings geringfiigiger, in bezug auf die Hoch-
achse dezentraler Schub beim Brennen einer Rakete er-
wartet werden muBte. Dieses Moment muBte jedoch durch
die kriftig wirkenden Seitenruder leicht zum Ausgleich
zu bringen sein. Die Raketen konnten vom Fiihrersitz aus
elektrisch geziindet werden, und zwar jeweils eine Rakete.
Da die Raketen weit hinter dem Schwerpunkt angebracht
waren, mubBte ihr Gewicht durch ein in der Rumpfspitze
angebrachtes Gegengewicht ausgeglichen werden, wodurch
nach Ausbrennen der Raketen ein Kopflastigwerden in Kauf
genommen werden mubBte.

Fiir die Fliige selbst wurden nur Dauerschubraketen ver-
wendet, deren Leistung zwischen 12 bis 20 kg Schub be-
trugen, was auf die Fluggeschwindigkeit umgerechnet einer

Abb. 7. Einbau.

Motorleistung von ca. 7 bis 8 PS entspricht. Von der Ver-
wendung der 360 kg schiebenden Startrakete wurde von
vorneherein Abstand genommen, da die Wirkung dieser
groBen Beschleunigungsdriicke nicht sicher vorauszusagen
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war und es notwendig sein diirfte, fiir derartige Versuche
nach ganz besonderen Grundsitzen konstruierte Flugzeuge
zu entwickeln.

B. Flugbericht von Fr. Stamer.

Die ersten Flugversuche mit Raketenantrieb wurden
mit dem Versuchssegelflugzeug »Ente« des Forschungs-

Weiterflug erméglichte. Diesmal flog ich ca. 500 m gerade-
aus, worauf eine Rechtskurve von ca. 30° geflogen wurde
und nach ca. 200 m Geradeausflug in der neuen Richtung
die Maschine in sanft steigendem Geldnde kurz vor dem
Ausbrennen der zweiten Rakete gelandet wurde.

Der Gesamtflugweg, cinschlieBlich aller Kurven, betrug
ca. 1300 bis 1500 m. Die Gesamtiflugzeit ca. 60 bis 80 Se-

Abb. 8. Fehlstart.

institutes der R.R.G. durchgefiihrt. Dieses Flugzeug erschien
in seinem ganzen Aufbau fiir vorldufige Versuche sowohl
in bezug auf Anbringungsmoglichkeiten der Raketen als
auch in bezug auf seine rein fliegerischen Eigenschaften
geeignet (Abb. 6 u. 7).

Es wurden zuerst 2 Raketen von 12 und 15 kg Schub-
leistung eingebaut, welche nacheinander elektrisch ge-
ziindet werden konnten. Das Flugzeug wurde am Gummi-
seil, wie ein Segelflugzeug, gestartet.

Der erste Start schlug insofern fehl, als das Flugzeug
nicht vom Boden kam und auch durch die geziindete 12-kg-
Rakete nicht zum Abheben zu bringen war (Abb. 8 u. 9).

Es wurde nunmehr ein Versuch mit einer 15- und einer
20-kg-Schubrakete gemacht. Das Flugzeug kam am Start-
seil mit Unterstiitzung der 15-kg-Rakete frei, war aber nicht
im Horizontalflug zu halten, so daBl es nach ca. 200 m Flug
gelandet werden muBte, ohne daB die 20-kg-Rakete ge-
ziindet werden konnte (Abb. 10).

Der dritte Versuch wurde mit 2 Raketen von je 20 kg
Schubkraft unternommen. Das Flugzeug kam durch das

Abb. 9. Fehlstart.

Startseil mit Unterstiitzung der Rakete gut vom Boden,
Nach ca. 200 m Geradeausflug, bei welchem sich leichtes
Steigen der Maschine konstatieren lieB, machte ich eine
Rechtskurve um ca. 45° und flog wieder ca. 300 m gerade-
aus. Hier erfolgte wieder eine Rechtskurve von ca. 45°.
Gleich nach dieser Kurve war die erste Rakete ausgebrannt
und wurde die zweite Rakete geziindet, welche sofort den

Abb. 10. Geradeausflug.

kunden. Der Startseilschub ging in den Raketenschub im
Start ganz weich, also fast unmerkbar iiber. Der Schub der
Rakete war bis kurz vor dem Ausbrennen vollig gleichmaig
und lieB erst kurz vor dem Ausbrennen nach. Das Brennen
der Rakete war durch starkes Zischen gut hérbar. Das Ein-
setzen der zweiten Rakete war durch einen weichen, ganz
leichten Ruck spiirbar. Der exzentrische Schub der Rakete
war mit einem sehr kleinen Seitenruderausschlag gut aus-
zugleichen. Das Fliegen mit Raketenantrieb erwies sich
als auBerordentlich angenehm. Motorvibrationen sowie
Motordrehmoment kommen in Wegfall, so dal man das
Gefiithl bekommt, im Segelfluge zu sein und nur durch das
starke Zischen an die Raketen erinnert wird.

Verbranntes Riickteil.

Abb. 11,

Nach diesem Versuch sollte iiber einen héheren Hang
(Schulhang) ein Steigflug mit einer Ladung von 2 Stiick
20-kg-Schubraketen unternommen werden, die mit dem
elektrischen Schalter nacheinander, wie vorher, geziindet
werden sollten.

Der Start am Gummiseil verlief glatt, und ich ziindete
wiihrend des Abhebens der Maschine die erste Rakete. Nach
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1 bis 2 Sekunden Brenndauer explodierte diese Rakete
mit lautem Krach. Die 4 kg Schwarzpulver flogen heraus
und steckten sofort das Flugzeug in Brand. Ich driickte
das Flugzeug langsam auf Fahrt, um die Flammen zum Ab-
reiBen zu bringen, was nach ca. 20 m Héhenverlust gelang.
Nachdem ich das Flugzeug glatt gelandet hatte, versuchte
ich den Brand zu léschen. Dadurch, daB die Isolierung der
elektrischen Drahte verbrannt war, bekamen die Kupfer-
leitungen Kontakt, und die zweite Rakete brannte auf dem
Boden aus. Nach dem Ausbrennen wurde das Flugzeug
vollig geléscht.

Es ist anzunehmen, daB die Explosion der ersten Rakete
durch heftige Erschiitterungen derselben auf einem Last-
wagen hervorgerufen ist, dadurch, daB das zu einer glas-
harten Masse gepreBte Pulver gerissen ist und somit ein
Durchbrennen eintrat. Die Splitterwirkung durch die Ex-
plosion war schwach. In der Hauptsache ri8 der stahlerne
Mantel der Rakete lang auf, und es flog der Boden heraus.
Die ganze Rakete durchriB ihre Befestigung und fiel aus
der Maschine heraus. Dadurch, daB der Einbau proviso-
risch vorgenommen war, konnte der herumfliegende Pulver-
satz bis in den Fiihrersitz gelangen und brannte meine Be-
kleidung unwesentlich an.

Dadurch, daB die Rakete nicht direkt am Fligelauf-
hiangespant anlag, konnte der herausfliegende Boden
diesen Spant etwas eindriicken.

Dieser Vorfall gab folgende Lehren:

Der Raketenraum ist gegen den iibrigen Raum des Flug-
zeuges durch einen geschlossenen Brandspant vollstindig
abzuschlieBen (Abb. 11).

Der Raketeneinbau ist so vorzunehmen, daB3 die Raketen-
béden fest an diesem Brandspant anliegen.

Hinter dem Brandspant diirfen im Raketenraum keiner-
lei brennbare Konstruktionsteile mehr liegen und auch der
Tragfliigel ist in der Nidhe desselben mit unbrennbarem
Material zu bedecken.

Samtliche elektrischen Ziindleitungen miissen im Raketen-
raum mit Asbest oder Glasperlen isoliert sein.

AuBer dem normalen Reihenschalter zum Ziinden der
Raketen muB ein Massenschalter vorgesehen sein, der bei
UnregelmiBigkeit im Raketenraum die gesamte Ziindanlage
kurzschlieBt,

Jede Rakete mubB fiir sich in einer Stahlrohrhiilse sitzen,
so daB bei einer ev. Explosion Brennsatz und Hiilse nach
riickwirts herausfliegen.

Diese einzelnen Stahlrohrhiilsen miissen gegeneinander
isoliert sein, damit keine zu groBe Erwarmung der Raketen
untereinander eintritt.

Die gesamte elektrische Ziindinstallation muB mit aller-
groBter Sorgfalt durchgefiihrt sein, damit absolute Garantie
gegeben ist, daB nicht durch ungewollte Kontakte statt
ciner Rakete unter Umstidnden das ganze Aggregat zur Ent-
ziindung kommt.

Soweit diese Vorversuche ein Urteil zulassen, kann man
schon heute sagen, daBl der Raketenantrieb fiir Flugzeuge
durchaus méglich erscheint.

Bei der Anbringung des Raketenaggregates in dem Flug-
zeug »Ente « lag das Gewicht dieser Raketen ungefidhr 1 m
hinter dem Maschinenschwerpunkt, so daB es nétig war,
dieses Gewicht durch Gegengewichte in der Rumpfspitze
(an einem Hebel von ca. 2 m Liénge) auszugleichen. Da
aus jeder Rakete ca. & kg Pulver ausbrennen, ergibt sich
schon, daB eine derartige Anordnung ohne besondere
Trimmeinrichtung (Laufgewichte od. dgl.) nicht méglich
ist, daB also der Raketenraum in den Schwerpunkt der Ma-
schine verlegt werden muB,

Die ziemlich lange Stichflamme (ca. 1 m) beim Aus-
brennen der Rakete diirfte den Einbau bei Normaltypen
unmdéglich machen. Fiir eine dezentrale Anordnung (rechts
und links vom Rumpf unter den Fliigeln oder an Auslegern)
halte ich den Raketenantrieb fiir nicht sicher genug, so-

lange es sich nicht um ein Flugzeug handelt, welches nach
Ausfall einer Seitenrakete unbedingt im Geradeausflug zu
halten ist und solange Explosionsgefahr der Rakete iiber-
haupt noch besteht,

Versuche mit neuartigen Flugzeugtypen?).
Von A. Lippisch.

Bericht des Forschungsinstitutes der Rhon-Rossitten-
Gesellschaft e. V.

Uberblickt man den Entwicklungsgang der Flugtechnik
von ihren Anfangen bis in die Jetztzeit hinein, so kann
man eine stetig zunehmende Typisierung der verschiedenen
Flugzeuggattungen feststellen. Die anfinglich recht groBe
Mannigfaltigkeit der Bauformen wurde gezwungenermafen
durch eine bereits in der Vorkriegszeit auf den rein mili-
tarischen Verwendungszweck hin geziichtete Bauart ver-
drangt. Dies kam in der Hauptsache dadurch, daB, falls
die Flugzeugbau betreibenden Firmen lebensfdhig bleiben
wollten, tiefeinschneidende Verdnderungen am #uBeren
Aufbau & conto eines moglichen Fehlschlages fallen gelassen
werden muBten. So blieb die ganze Entwicklung auf einen
Standardtyp beschrankt, der nur mehr in der Tragwerks-
konstruktion (verspannt, verstrebt, freitragend, Ein- oder
Mehrdecker) variiert wurde. Dieser Normaltyp ist bekannt-
lich charakterisiert durch vorne liegendes Tragwerk und
dahinterliegende zentral angeordnete Leitwerke.

Man hat aus dieser Entwicklung heraus den Schlul ge-
zogen, dall der heutige Normaltyp des Flugzeuges schlecht-
hin »der Flugzeugtyp« ist und bleiben wird.

Wer es dennoch heute wagt, etwas von der festgelegten
Marschroute Abweichendes durchzufiihren, der wird immer
Gefahr laufen, seine notwendigerweise mit Kinderkrank-
heiten behafteten Neukonstruktionen in Vergleich gezogen
zu sehen mit dem durch jahrzehntelange Entwicklung hoch-
geziichteten Nomaltyp. Deshalb werden oftmals solche
fir die Zukunft fruchtbringenden Arbeiten im Keime er-
stickt und lediglich als Kuriosa der staunenden Nachwelt
iiberliefert.

Wenn ich es heute iibernehme, Ihnen einiges iiber unsere
Versuche mit anders gearteten Flugzeugtypen mitzuteilen,
so mochte ich in erster Linie feststellen, daB es sich um den
Beginn einer Versuchsreihe handelt, die fortzufithren heute
nur eine Frage von Zeit und Geld bedeutet.

Ich habe eingangs vom Normaltyp des Flugzeugs ge-
sprochen im Gegensatz zu anderen moglichen Bauformen.
Ich méchte Ihnen deshalb zuerst eine allgemeine schematische
Ubersicht iiber die iiberhaupt moglichen Typen des Drachen-
flugzeuges geben (Abb. 1). Neben dem Normaltyp kénnen
wir zwei weitere Bauformen charakterisieren, nidmlich den
Tandemtyp und den Ententyp. Sie sehen hier eine sche-
matische Zusammenstellung dieser Flugzeuggatiungen.

Den Tandemtyp sowie den nachfolgenden Ententyp
kann man sich aus der Normalform entstanden denken durch
fortlaufende Verkleinerung der Tragflache zugunsten einer
entsprechenden VergroBerung der Hohenleitwerksflache.
Bekanntlich ist die statische Langsstabilitit dieser drei
Bauformen bei Verwendung normaler Fliigelquerschnitte
abhiéngig von der Forderung, daB die vorausfliegenden
Flachen stets den gréBeren spezifischen Auftrieb besitzen
miissen. Betrachten wir nun einmal die Gesamtheit aller
Horizontalflichen als Flugflichen, so ist leicht einzusehen,
daB der Auftrieb dieses ganzen Flichenaggregats vom
Normaltyp zum Ententyp hin ansteigt, daB also das not-
wendige Konstruktionsgewicht zur Erzeugung eines be-
stimmten Auftriebs beim Ententyp am geringsten auffallen
miiBte. MuB man doch beim Normaltyp trotz der meistens
geringfiigigen Belastung des Hohenleitwerks mit wechseln-
den Extrembelastungen rechnen und danach die Konstruk-

1) Vortrag, gehalten auf dem Flugtechn. Sprechabend
der WGL am 13. 4. 28,
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