lungen, in den letzten Semestern die Absolventen der Luft-
fahrzeugbau-Abteilung unmittelbar nach dem Studium fast
restlos bei Flugzeugfirmen des In- und Auslandes unterzu-
bringen, Der beste Beweis fiir die Giite der Anstalt ist der
erzielte Erfolg der Absolventen in ihren Stellungen. Es soll
hier nur auf ganz wenige leitende Ingenieure bei deutschen
und auslidndischen Flugzeugwerken hingewiesen werden, z. B.
Ingenieur Hall bei den Raab-Katzenstein-Werken in Kassel,
Gebriider Schrader bei den Fokker-Werken in Amsterdam,
Oberingenieur Schade, der die gesamte Betriebsleitung der
Sov}\:iet-Flugzeugwerke in Moskau unter sich hat, und andere
mehr.

ZUM RAKETENPROBLEM

Infolge der Bedeutung, welche diesem Problem in der Flug-
technik von Morgen zukommen wird, war die Schriftleitung
bercit, einem ihrer Vorkampfer und Schiller des russischen
Altmeisters K., E. Ziolkowsky in Kaluga, RuBland
das Wort zu erteilen und verweist dabei auf das in Kiirze im
Verlage Volckmann Nachf, erscheinende Buch des Ver-
assers, Die Schriftleitung.
Ich untersuche hier lediglich Raketenfluggerite; wie weiter
leicht zu ersehen, werden Landfahrzeuge mit Raketenantirieb
nur begrenzten Anwendungsbereich haben,
Ich definiere als Raketenfluggerite solche Fluggeriite, deren
Auftrieb und Vortrieb durch AbstoBen von in dem Gerit
selbst erzeugten Massen, also nach dem dritten Bewegungs-
axiom von Newton erfolgt. Zum AbstoBlen der Gasmassen
dient der Raketenmotor oder RiickstofBler (Abb. 1),
welcher die, bei der Explosion bzw. Verbrennung der festen
(Pulver, Explosionsstoffe), fliissigen (z. B. Alkohol und Sauer-
stoffy oder gasiérmigen (z. B. Wasserstoff und Sauerstoff)
Brennstoffe frei werdende potentielle Wirmeenergie der
Brennstoffe direkt in sichtbare, gerichtete sogen. phorono-
mische Bewegung der Gasmolekiile kurz, aber wissenschaft-
lich nicht prizise, in die Bewegung eine Gasstrahles umsetzt,
Also ist auch der Raketenmotor wie sein dlterer Bruder, der
Verbrennungs-Flugmotor, lediglich ein Energieumwandler,
welcher die Wirmeenergie des Brennstoffes direkt ohne
Kolben, Kurbelwelle und Luftschraube in den Vortrieb ver-
wandelt, Aus obengesagtem folgt in elementarer Weise, daB
sich ein reines Raketenfluggerit (im Sinne des Auftriebes
oder Vortriebes einerlei) nur auf den ausstrémenden Gasstrahl
stiitzt, also keiner #uBeren Stiitze bediirftig, auch im luft-
leeren Weltenraume sich bewegen wird.*) Diese theoretisch
zwingende Aussage ist durch die Versuche des norwegischen
Forschers Birkeland vollauf bestdtigt worden und brauchte
wohl kaum einer solchen Bestitigung. Also ist der Raketen-
motor z. Z. das einzige Mittel, um jemals, und zwar in durch-
aus absehbarer Zeit, in den Weltenraum zu fliegen. Raketen-
raumschiffe sind also im wesentlichen reine Raketenfluggeriite.
Wenn man sie mit Tragfligeln versieht, so wird ihr Aufstieg
in den dichteren tragenden Luftschichten wie der eines ge-
wohnlichen Flugzeuges erfolgen, bei welchem das Luft-
schraubenmotoraggregat durch den Raketenmotor ersetzt ist.
Prinzipiell dasselbe gilt fiir das Raketenflugzeug, das kein
reines Raketenfluggerdt ist, da der Vortrieb durch Raketen-
wirkung, der Auftrieb aber wie beim gewdhnlichen Flugzeug
durch Erzeugung von Luftkriften auf den Tragflichen entsteht.
Und zuletzt die sogen. ,Fernraketen” niitzen beide Wirkungen
aus und fliegen in tragenden Luftschichten als Raketenflug-
zeuge und in hoheren Teilen der Stratosphire als reine Ra-
keten. Der Ubersicht halber fasse ich ebengesagtes in fol-
gender Tafel zusammen:

*} DaB sogar namhafte Wissenschaftler diese einfachen Tatsachen
nicht einsehen (vielleicht nicht einsehen wollen), bezeugt die
beriichtigte Diskussion zwischen Prof. Dr. Riem, Berlin-

Steglitz und Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. Spie8, Berlin.

Abb. 1. RiickstoBer fiir fliissige Brennstofie.
A Wandung des Verbrennungsraums, B Diise, C Explosionsraum,
D Verbrennungsraum, E Ziindung, F Mischgitter, G Pumpe,
H und J Breunstoffzerstiuber, K Motor der Pumpe.
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Die Entwicklung des Kyffhduser-Technikums ist hauptsichlich
seinem hochverdienten Leiter, Herrn Professor Huppert, zu
verdanken. Dieser konnte im letzten Semester auf eine
25 jihrige Tétigkeit als Direktor der Anstalt zuriickblicken.
Hierzu sei ihm an dieser Stelle herzlichst gratuliert. Er hat
durch seine zielbewuBte unermiidliche Titigkeit der deutschen
und auch auslindischen Luftfahrt Ingenieure zugefiihrt, die an
der Entwicklung unseres Luftfahrzeugbaues und Luftverkehrs
groBen Anteil haben. Seine Schiiler zeigen im Auslande
deutsches Kénnen und tragen dazu bei, die Achtung vor der
deutschen Wissenschaft und vor deutscher Griindlichkeit immer
wieder erneut zu festigen. G, v.Scheve,

Von A. B. SCHERSCHEVSKY, Berlin,

Vortrieb Auftrieb
Raketenraumschiff
in der Luft Raketenwirkung  Raketenwirkung
im Weltenraum Raketenwirkung  Raketenwirkung
Befliigeltes Ra-
ketenraumschiff
in der Luft Raketenwirkung Raketen- und Flichen-
wirkung
im Weltenraum  Raketenwirkung Raketenwirkung
Raketenflugzeug  Raketenwirkung  Flichenwirkung teilweise
auch Raketenwirkung
Fernrakete Raketenwirkung  Raketen- und teilweise
in Luft (Auf- und Flichenwirkung
Abstieg) Raketenwirkung und teil-
iiber tragenden weise oder ginzlich
Luftschichten =~ Raketenwirkung scheinbare Aufhebung

der Erdschwerebe-
schleunigung

Also wird das Raketenraumschiff dem Weltraumverkehr und
Raketenflugzeuge dem ,erdgebundenen” Flugverkehr auf re-
lativ kleinere Entfernungen und die Fernrakete — wie auch
ihr Name andeutet — dem ,erdgebundenen” Flugverkehr auf
grofBere Entfernungen dienen (verkehrstechnisch analog den
Wirkungsbereichen von Flugzeug und Luftschiff). Prinzipiell
sei zu den Fernraketen und teilweise auch fiir Raketenflug-
zeuge folgendes bemerkt: da der Flug in groBen Hohen bei
sehr groBen Geschwindigkeiten erfolgen wird, entsteht infolge
der Kriimmung der Flugbahn beim Flug iiber der kugelférmigen
Erde eine bedeutende Zentrifugal-(Dreh-)beschleunigung, die
bei einer bestimmten Fluggeschwindigkeit (der sogen. ,ersten
planetarischen” oder ,Nullerdbeschleunigungsgeschwindigkeit®
= 8350 m/Sek.) der Erdschwerebeschleunigung gleich und ent-
gegengesetzt gerichtet ist, sie also scheinbar aufhebt, so daB
sich die Arbeit des Raketenmotors nur auf die Beibehaltung
der nétigen Fluggeschwindigkeit, d. h. auf Uberwindung des
Widerstandes, beschrinkt. Man vergesse nicht, daB wegen des
praktischen Ausfalles eines jeden Widerstandes in diesen
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Héhen die Fernraketen fast eine reine Trigheitsbewegung
ausfiihrt, und was dieses fiir die Wirtschaftlichkeit bedeutet,
braucht dem technisch vorgebildeten Leser nicht weiter er-
lautert zu werden,

Der Raketenmotor oder RiickstoBer (die wissenschaftlich-tech-
nische Benennung) stéBt also eine bestimmte Masse von Gas
mit bestimmter Geschwindigkeit zuriick. Da die Mechanik
lehrt, dall es im wesentlichen auf das Produkt aus Masse mal
Geschwindigkeit (sogen. Impuls) ankommt, ist es gleich, ob
man eine gréBere Masse mit kleiner Ausstromgeschwindigkeit
oder kleinere Masse mit groBerer Ausstromgeschwindigkeit
besitzt; daB letzteres technisch wie baulich erwiinscht ist,
ist klar., Das erklirt gleich die Wichtigkeit von hochwertigen
Brennstoffen mit hohem Energieinhalt (sogen. Wirmetsnung
in Kalorien pro Masseneinheit gemessen und angegeben), die
grofle Ausstromgeschwindigkeiten besitzen, Solche sind nur
fliissige Brennstoffe, daher ist Pulver bei weitem kein ideales
Antriebsmittel und wird bei weiterer Entwickelung durch
flissige Brennstoffe ersetzt werden miissen. Da aber gerade
Pulver und andere feste Explosivstoife kleine Ausstromge-
schwindigkeiten besitzen, sind sie das gegebene Mittel fiir die
ersten praktischen Vorversuche. Man unterscheidet weiter in
der Raketenmotortechnik die eigentliche AusstoBSmasse und
Stiitzmasse, welche Begriffe ich hier am besten am Beispiel
erldutern werde: man kann einen Raketenmotor mit Wasser-
stoff und Sauerstoff treiben, wobei der ausschieBende Gas-
strahl (etwa Sand) ausbldst. Rechnungen zeigen, daf dies un-
wirtschaftlich ist — elementar aus dem einfachen Grunde, weil
man ja das Fluggerat noch mit dem Sandballast belasten muB.
Prinzipiell anders ist der Fall beim Raketenflugzeug, das in
tragenden Luftschichten fliegt und bei dem man die stets und
reichlich vorhandene Luft als Stiitzmasse gebrauchen kann.
Darum ist auch baulich und in dieser Hinsicht auch prinzipiell
der Raketenmotor eines Raumschiffes von dem eines Raketen-
flugzeuges verschieden, da bei letzterem zur Erhéhung der
Wirkung noch ein Ansaugen der umgebenden Luft ausgefiihrt
wird, das durch Umgebung des Raketenmotors mit besonders
geformten Venturi-Diisen erfolgt,

Die Theorie der Raketenmotore und Raketenraumschiffe ist
ausgebaut von R, H, Goddard, Fr. L. von Hoefft,
W. Hohmann, H. Oberth und K. E, Ziolkowsky, die der
Raketenflugzeuge von R. W. E, Lademann, K. E. Ziol-
kowsky und meiner Wenigkeit, und die der Fernraketen
von Fr. L. von Hoefft, R. W, E. Lademann, G. Pir-
quet, K, E. Ziolkowsky und mir. Praktische Versuche
wurden bisher ausgefiihrt von P. E. Paulet (Peru), R. H.
Goddard (Ver, Staaten), K. E, Ziolkowsky (U.S.S.S.R)),
in kleinerem MaBstabe auch von H. Oberth und Fr, L.
von Hoefft und in letzter Zeit von M, Valier, Fr. W,
Sander, Fritz v. Opel und an der T. H. Breslau (auf
Anregung des Vereins fiir Raumschiffahrt E. V., Breslau). Die
Theorie des Raketenmotors und Raumschiffes ist z, Zt. ginz-
lich ausgearbeitet und nach R. Edler von Mises ,mehr
schon kein Problem” (derselben Meinung ist auch H. Oberth).
K. E. Ziolkowsky arbeitet z. Zt. an der Theorie der
Lenkung und Stabilitit der Raumschiffe. Der Grund, warum
die Theorie der Raketenflugzeuge und Fernraketen schwieriger
und erst jetzt ausgebaut wird, ist folgender: Die Geriite niitzen
Auftriebskrifte, Luftkrifte an Tragfliigeln bei sehr hohen
Schall- und Uberschallgeschwindigkeiten aus und diese sind
leider bisher noch sehr wenig erforscht, Ich erwidhne hier
die theoretischen und experimentellen Untersuchungen von
L. Prandtl, Thh Meyer und J. Ackeret, von
K. E. Ziolkowsky und Wytoszinsky (Warschau) und
neueste Untersuchungen in dem Bureau of Standarts in
Washington (Ver, Staaten) und in England.

Die Grundgleichung aller Raketenfluggerdte, welche ich hier
ohne Beweis gebe, ist duBerst einfach und lautet:

V=v.In(l4+m:m)=v.In(l+q)

Hierin bedeuten: V die Héchst(End)fluggeschwindigkeit des
Raketenfluggerites, va die Ausstromgeschwindigkeit der Gase,
m, die volle Brennstoffmasse und m; die Leermasse des Ra-
ketenfluggerdtes (also Leergewicht + Nutzlast) und in den
natiirlichen Logarithmus. Schon aus dieser elementaren
Gleichung kann man das Wesentliche des Problems ersehen;
die Fluggeschwindigkeit ist der Ausstromgeschwindigkeit und
dem Verhiltnis der Brennstoff- zur Leermasse, dem sogen.
Massenverhéltnis q verhiltig, Jetzt ersicht man erst richtig
den Wert hochwertiger Brennstoffe mit hoher Warmeténung;
aus der Formel ersieht man sofort, da man bei kleinen Aus-
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stromgeschwindigkeiten unsinnige und praktisch unausfiihrbare
Massenverhéltnisse erhilt. Dem entgegen ersiecht man, daf8
bei nicht ganz hohen Ausstromgeschwindigkeiten groBe Flug-
geschwindigkeiten durch VergroBerung des Massenverhilt-
nisses erzielt werden Lkénnen. Die wirkliche Ausstromge-
schwindigkeit héngt von der sogen, ideellen (theoretischen)
Ausstromgeschwindigkeit und der Bauart des Raketenmotors,
insbesondere der Diise (s. Abb, 1), ab, das Verhiltnis der
wirklichen zur ideellen Ausstromgeschwindigkeit (welche
immer kleiner als 1 ist) nennt man den Diisenwirkungsgrad
(manchmal nicht ganz genau auch Raketenmotorwirkungs-
grad). Eine schlechte Diise kann auch nach den Versuchen
von R. H Goddard die gréBte Ausstromgeschwindigkeit
abbremsen, Die Gase miissen im Idealfalle ginzlich abgekiihlt
aus dem Raketenmotor austreten; der sicher sehr hiibsch wir-
kende Feuerstrahl hinter einem Raketenfluggerit ist ein
sichtbares und untriigliches Zeichen einer schlechten Ra-
ketenmotor- bzw., Diisenbauart. Weitere Rechnungen zeigen
sehr bald, daB der Wirkungsgrad eines Raketenfluggerites mit
Anndherung seiner Fluggeschwindigkeit an die Ausstromge-
schwindigkeit steigt. Nun ist aber die niedrigste wirkliche
Ausstromgeschwindigkeit bei Pulver bei Anwendung einer
eigens dazu erbauten schlechten ,Drosseldiise’” nicht unter
200 m/Sek., bei welcher Geschwindigkeit sich also das Ra-
ketengerit ungefihr bewegen muB. Fiahrt es bedeutend lang-
samer, so fillt der Wirkungsgrad rapid. Daraus ergibt sich
sofort die praktische Unmoéglichkeit eines Raketenkraft-
wagens auf der LandstraBe, welcher natiirlich nicht mit einer
Geschwindigkeit von 200 m/Sek. — 720 km/Std, mitten im
Verkehr fahren kann, Also miissen solche Gerite gleisge-
bunden sein und nur dann kénnen sie vermutlich Sinn und
Zweck haben,

Die beim Raumschiff relativ ,harmlosen” Erscheinungen werden
nun beim Raketenflugzeug und der Fernrakete wesentlich kom-
plizierter. Das Raketenflugzeug wird einen enormen Brenn-
stoffverbrauch aufweisen, trotzdem zeigen Rechnungen, da8
wegen der riesigen erreichbaren Geschwindigkeiten der
sogen, Tranportkoeffizient definiert als Fluggewicht X Flug-
geschwindigkeit: Motorleistung beim Raketenflugzeug groBer
als beim normalen Schraubenflugzeug ist. Das kommt auch
daher, daB der sogen, thermische Wirkungsgrad des Ra-
ketenmotors weit héher als der eines Verbrennungsmotors ist.
Daher sind die etwas unliebsamen Erscheinungen an Trag-
fliigeln bei Schall- und Uberschallgeschwindigkeiten leichter
zu verschmerzen. Bekanntlich setzt sich der Widerstand eines
Tragfliigels bei kleinen Unterschallgeschwindigkeiten unserer
jetzigen Flugzeuge aus dem sogen, Profilwiderstand, der fast
reiner Reibungswiderstand des Tragfliigels ist, und dem sogen.
Randwiderstand, welcher von der endlichen Spannweite des
Fliigels abhingt, zusammen. Bei Schall- und Uberschallge-
schwindigkeiten tritt aber ein von der Spannweite ginzlich un-
abhidngiger Restwiderstand (Wellenwiderstand) auf, Die Stré-
mungen an einem parabolisch gekriimmten Tragfliigel bei
dreitacher Schallgeschwindigkeit ist in Abb. 2 schematisch
dargestellt, wobei die Neigung der Strémung (sogen., Machsche
Winkel) von dem Verhidltnis der Schallgeschwindigkeit
zur Fluggeschwindigkeit abhéngt. Auch herrschen beziiglich
Auftrieb und Widerstand also auch Gleitzahl bei diesen
enormen Geschwindigkeiten ganz andere GesetzmiBigkeiten,
als bei den jetzt iiblichen kleinen Fluggeschwindigkeiten, So
ist z. B. fiir den in Abb. 2 angegebenen parabolisch ge-
kriimmten Tragfligel das Verhiltnis (A — Auftrieb, W =
Widerstand) nach L. Prandtl durch folgende ecinfache Formel
gegeben:

worin t in iiblicher Weise die Fliigeltiefe und h die Héhe
(nicht Pfeilhohe wie iiblich, s. Abb. 2) bedeuten und ist das
A : W-Verhiltnis in diesem Falle gleich 154 (Gleitzahl ¢ —
0,065). Diese Untersuchungen zeigten, dall man bei derartigen
Fluggeschwindigkeiten flache, schwach geneigte symmetrische
Profile wihlen wird, auch ist bei diesen Geschwindigkeiten
die Gefahr eines Abreilens der Strémung weit groSer.
L. Prandtl gab auch Nihrungsgleichungen zur Berechnung
des Einflusses der Zusammendriickbarkeit (Kompressibilitit)

der Luft bei Geschwindigkeiten bis zur Schallgeschwin-
digkeit, Auf weitere Erérterungen der Grundlagen der
Berechnungsmethoden fiir Raketenflugzeuge méchte der
Verfasser aus begreiflichen Griinden verzichten, Die

Untersuchungen von L, Prandtl, K. E, Ziolkowsky



und auch die elementare Strémungslehre zeigen, daB bei
solchen Fluggeschwindigkeiten die Tragfliigel kleine Seiten-
verhiltnisse haben miissen. Die ideelle, praktisch aber fast
unausfiihrbare Lésung wire ein Flugzeug mit einem Trag-
fligel mit verdnderlichem Fliigelschnitt, Seitenverhiltnis und
UmriB (s. Abb. 3), in Praxis wird man sich natiirlich mit einer
Kompromiflbauart begniigen. Auch ist eine Abart der selbst-
titigen Handley-Page-Hilfsfliigelsteuerung zwecks Profilver-
dnderung im Fluge denkbar und nicht schwer auszufiihren.
Diese Zeilen sollen dem aufmerksamen Leser nur einen kleinen
Begriff geben von der Vielgestaltigkeit des ganzen Problem-
komplexes der Raketenfluggerite. Das tue ich, um damit
vielleicht den einzig gangbaren Weg zur Erzielung groBler
Fluggeschwindigkeiten anzudeuten. Raum und Zeit sind die
argsten Feinde des Menschen, die durch die moderne Ma-
schinenkultur besiegt werden miissen.

UBERVERDICHTUNG UND VORVERDICHTUNG

Fiir die Wirtschaftlichkeit des Flugzeuges ist es sehr erwiinscht,
die Leistung eines fiir ein bestimmtes Flugzeug bemessenen
Motors voriibergehend steigern zu kénnen. Verschiedene
Griinde fordern eine solche Leistungssteigerung, z. B. der
Start in schwierifem Gelinde oder auf hochgelegenen Flug-
plétzen; bei mehrmotorigen Flugzeugen der Ausfall eines Mo-
tors, ferner der Start mit Lasten, die iiber dem normalen
Startgewicht des Flugzeuges liegen. Ferner gehort hierhin
die Konstanthaltung der Leistung in gréBeren Hohen, wie sie
beim Uberfliegen von Gebirgsketten und bei Kriegsflugzeugen er-
forderlich ist.

Der Vorteil, den die Méglichkeit einer voriibergehenden Lei-
stungssteigerung bietet, liegt auf der Hand, Der Motor, von
dem im Dauerbetriebe nur seine Normalleistung verlangt wird,
coll nur in Ausnahmefdllen seine Hochstleistung hergeben.
Er stellt sich gewichtlich leichter als ein Motor, der fiir Dauer-
betrieb mit Hoéchstleistung konstruiert ist.

Es gibt im wesentlichen zwei Wege, aus einem Motor im Be-
darfsfalle eine gréflere Leistung herauszuholen als seinen Ab-
messungen und seiner Drehzahl entspricht.

Der erste und einfachste Weg ist die Einfithrung eines héheren
Kompressionsverhéltnisses.

Der zweite Weg ist der Einbau ecines Vorverdichters. Beide
Wege gestatten, die Leistung in gewissen Grenzen zu erhéhen,
in ihren Vorbedingungen und Auswirkungen sind sie allerdings
verschieden.

1. Der hochkomprimierte Motor, d. h. der Motor mit hohem Ver-
dichtungsverhiltnis, wurde in der Hauptsache wéihrend des
Krieges in Deutschland entwickelt. Die ersten Motoren, die
nach diesem Gesichtspunkt entwickelt an die Front kamen,
waren Maybach Mb IV und BMW Illa. Die Steigleistungen
mit diesen Motoren waren {iberraschend, trotzdem man die
Verdichtung bei Maybach nur bis 6 und bei BMW nur bis 6,5
getrieben hatte.

Im Kriege handelte es sich bei diesen Motoren hauptsichlich
um Erreichung groBer Hohen bei méglichst geringem Motor-
gewicht.

Aber auch um das Triebwerksgewicht eines Verkehrsilug-
zeuges besser auszunuizen, ist es angebracht, die Verdichtung
zu steigern.

Der Motor, der nur ausnahmsweise in Erdndhe seine volle
Leistung, die seiner hohen Verdichtung entspricht, hergeben
soll, liuft im Dauerbetriebe auf seine Normalleistung ge-
drosselt. Die Materialabmessungen richten sich im wesent-
lichen nach der Normalleistung, wobei fiir die nur ausnahms-
weise zur Anwendung gelangende Spitzenleistung die Material-
beanspruchung herauigesetzt werden kann. Wird bei wach-
sender Hohe die Drossel weiter gedffnet, so bedeutet das fiir
den Motor keine Mehrbeanspruchung, da bei abnehmender
Luftdichte auch die Fillung der Zylinder abnimmt und die
Drossel jeweils nur soweit gedffnet werden soll, daB die
Leistung konstant bleibt; also bei gleicher Drehzahl der gleiche
mittlere Kolbendruck auftritt wie bei Normalleistung am
Boden. Durch die aus obigem hervorgehende Gewichtser-
sparnis allein ist der hochverdichtete Motor wirlschaftlicher.
Aber noch ein anderer Grund spricht fiir die hohe Verdichtung.
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Abb. 3,
Dipl.-Ing. FRYDAG, Berlin.
Der thermische Wirkungsgrad ist absolut abhingig vom
Kompressionsverhiltnis
1-K

T = 1—¢

Die Verbesserung des thermischen Wirkungsgrades bei Er-
hoéhung des Verdichtungsverhiltnisses bedeutet eine Ver-
besserung des Brennstoffverbrauches, die dem Motor freilich
in vollem MaBe nur bei ganz offener Drossel zugute kommt.
Bei Normalleistung, also bei teilweise geschlossener Drossel,
fallt natiirlich der thermische Wirkungsgrad wieder etwas
infolge des Drosselwiderstandes und der geringeren Fiillung,
Aber er ist bei etwa 30%iger Drosselung rechnungsmiBig
immer noch besser als bei einem niedrig verdichteten Motor,
der diese Leistung als Spitzenleistung aufweist. Das ist auch
durch die Praxis bewiesen, der BMV VI z. B. mit einem
# = 55 hat bei 500 PS einen gréBeren Brennstoffverbrauch
als der gleiche Motor mit einem & — 7,3 auf 500 PS herab-
gedrosselt.  Besonders fiir Weitstrecken-Flugzeuge sollte
dies:l:r Vorteil nicht ohne weiteres von der Hand gewiesen
werden.

Der Vergaser eines solchen Motors mu8 etwas reichlich ein-
gestellt werden, damit er, falls die volle Leistung am Boden
verlangt wird, kein zu armes Gemisch liefert. Bei Normal-
leistung kann er mittels der Korrektur oder wie beim BMW-
Vergaser mittels verstellbaren Diisen #rmer gestellt werden.
Verschiedene Einwinde werden gegen das hohe Verdichtungs-
verhdltnis gemacht, als erster zu hohe Materialbeanspruchun-
gen und damit geringere Lebensdauer. Es ist richtig, daB
auch bei Drosselung der Ziinddruck des hochverdichteten
Motors etwas hoher ist, als beim niedrig verdichteten Motor
bei jeweils gleicher Leistung. Als MafBl der Dauerbeanspru-
chung gilt aber nicht der Ziinddruck, sondern der mittlere
Kolbendruck multipliziert mit der Drehzahl. Der mittlere
Kolbendruck ist aber beim niedrig verdichteten Motor gleich
groB als bei dem gleichen Motor mit hoher Verdichtung, wenn
dieser — auf die Leistung des niedrig verdichteten Motors
herabgedrosselt ist. Im Auslande werden heute Motoren ge-
baut, bei denen der mittlere Kolbendruck fiir Dauerbetrieb
beinahe so hoch liegt, wie bei unseren iiberverdichteten Mo-
toren bei maximaler Bodenleistung; so haben

Rolls Royce Condor bei & =53 pe = 94
A. S, Jaguar IV £ = 50 pe = 89
Hyspano 450 V £ = 6,0 pe = 9,95
Hyspano 450 e = 53 pe = 9,08

Der zweite Einwand ist der, daB man nicht die Sicherheit hat,
ob die Flugzeugfithrer ihren Motor auch geniigend auf Nor-
malleistung drosseln. Dazu kann man sagen, dafi die Flug-
zeugfiihrer im allgemeinen ihre Motoren duBlerst schonen und
ihre Strecken mit einem Minimum an Leistung abfliegen.
AuBerdem kann man durch Tachographen den Fiihrer stets
kontrollieren.

Ein weiteres Moment, das gegen hochverdichtete Motoren ins
Feld gefithrt wird, ist die Brennstoffrage. = Man kann der-
artige Motoren natiirlich nicht mit reinem Benzin fliegen, da
hierbei Vorziindungen eintreten wiirden. Aber gerade in
Deutschland mit seiner Benzolproduktion ist dieses wirklich
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