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yerliBlichen Kreise bilden, aus denen sich der
Luftverkehr alimentiert und weiters die Tagespresse,
gestiitzt auf die Fachpresse und deren authentischen
Mitteilungen, diesen Kreis stidndig zu erwettern in der
Lage war. — Wenn wir diesen, auf konkreten Unterlagen
pasierenden Tatsachen einige Zeilen widmeten, so ge-
schah dies, um auf Fehler der Luftverkchrsgesellschat-
ten anderswo hinzuweisen, die losgeldst von der Fach-

presse und deren Verankerung in Fachkreisen, eigene,
selbstandige Wege zu gehen fiir besser hielten und dem-
gemiB nun auch dic Folgen zu tragen haben. Sie sind,
ohne organischen Aufbau von den Kreisen aus, die sich
eben schon fiir das Flugwesen interessieren, trotz grofiter
Propagandaspesen ohne lebendigen Kontakt und Zu-
strom geblieben und auch ohne die Existenzkrait, um im
Wirtschaftsleben zu einem Bediirfnis zu werden.

Beifrag zur Kosmonautik.

Von O. P. Fuchs — Wien.

In Folge 5 dieser Zeitschrift erschien eine Arbeit
von Dr. Franz Hoefft unter dem Titel ,Die Eroberung
des Weltalls*, deren Inhalt die Moglichkeit eines interpla-
netaren Verkehres bestitigt. Immer dichter wird die Zahl
der exakten, rechnungsgemiBen Beweise, immer ndher
stehen wir der Realisierung dieses Planes und die Zeit
ist nicht ferne, in welcher das erste Raumvehikel als
Bote kultureller Entwicklung ins unermeBliche All
wandert,

An prinzipiellen und konstruktiven Moglichkeiten
herrscht in diesem Belange kein Mangel. Ich verweise
unter anderem auf Franz A. Ulinski’s Arbeit ,,Das Pro-
blem der Weltraumfahrt, welche auszugsweise durch
Veroffentlichung in der Zeitschrift ,Der Flug® (Oesterr.
Flugtechn. Verein, Wien, Sonderausgabe Dezember
1920) einem breiteren Leserkreis zuginglich gemacht
wurde. Wenn auch die darin angefiihrten Prinzipien der
Weltraumfahrt zum Teil oberflachlich behandelt wurden,
und dabei gelegentlich Irrtiimer unterliefen — (siehe
unter anderem den in der Einleitung enthaltenen Satz be-
ziiglich des Raketenprinzipes: ,, . .. wire iiber decr
Grenze der Atmosphire eine derarlige Reaktionswirkung
nahezu effektlos**) — so bietet sie doch eine Fiille inter-
essanter Anregungen. Von grundlegender Bedeutung
sind die Verodffentlichungen Goddards, Oberths, Hoh-
manns und Valiérs.

Die Reaktionswirkung diirfte beim heutigen Stand
technischer Erfahrung die besten Aussichten bieten, zur
Verwirklichung der ersten Raumfahrt herangezogen zu
werden, aber selbst unter Zugrundelegung ecines einzigen
Prinzipes gibt es immer noch mehrere Alternativen in
bezug auf dessen praktische Anwendung.

Herr Dr. Hoefft spricht im zweiten Absatz seiner
erwihnten Arbeit davon, dem Korper eine Anfangsge-
schwindigkeit von 11.200 m/sec. zu erteilen, um ihn ins
Unendliche zu bringen und zieht damit nur eine Art des
Startes, nimlich den mit Flugbahn senkrecht zur Erd-
oberfliche, als Beispiel heran, diirfte vermutlich in die-
sem Falle auch noch stillschweigend angenommen haben,
daB es sich um ein Raum ge s ch o 8 handelt, da andern-
falls der Begriff Anfangsgeschwindigkeit nicht notwen-
digerweise mit diesem Nachdruck in Anwendung ge-
bracht worden wire.

Ich habe einige Startmoglichkeiten, sowohl von
l?aumgeschoﬁen als auch Raumschiffen analy-
tisch behandelt, um insbesondere der Frage nach Oeko-
nomie nahezukommen. Beispielsweise ist es durchaus
“.iCht gleichgiiltigz, ob der Start senkrecht oder unter
el{lem kleineren Winkel zur Erdoberfliche angenommen
wird, da vor allem eine zirka 300 Kilometer starke Luft-
schichte zu durchschneiden ist. AuBerdem gestattet die

Walil eines Flugwinkels kleiner als 90 Grad unter Um-
stinden wesentlich kleinere Geschwindigkeiten.

Einige, meinen diesbeziiglichen Erwdgungen zu-
grunde liegende Berechnungen seien hier wiedergegeben,
zu welchen die nachstehenden physikalischen Definiti-
onen die Basis sind:

I. Das II. Newton’'sche Prinzip:

P = Ma = % a
II. Die Zentrifugalkraft:
Mv?  Gv?
— =
I1I. Die Flugweite 1 beim schiefen Wurf unter dem
Winkel «: 1 = %’in

Nehmen wir an, ein irdischer Korper bewege sich
horizontal — sein Schwerpunkt habe also in jedem Zeit-
punkt denselben Abstand vom Erdmittelpunkt — mit der
Geschwindigkeit v, so beschreibt er (mit Riicksicht auf
die sphiroidische Formung der Erde nur angenihert)
ganz oder zum Teil einen Kreisbogen, dessen Radius R
gleich dem Erdradius r plus der Flughthe h gleichgesetzt
werden kann. (Fig. 1.)

T

Mit Riicksicht auf unsere rein prinzipiellen Erwé-
gungen und auf Grund des voraussichtlichen MiBverhalt-
nisses zwischen den GroBen r und h moge es gestattet
sein, an Stelle von R den Wert des Erdradius r in die
Berechnungen einzusetzen.

Der beobachtete Kdorper
Zentrifugalkraft

unterliegt somit einer

Mv?  QGv?
g =T
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Nach Gl. 1) ergibt sich fiir den mit der Geschwin-
digkeit v bewegten Korper vom Gewichte G eine Ge -
wichtsabnahme von

G — —

2) Gv = ar

wiahrend vollkommene Gewichtslosigkeit
erreicht wird, wenn

Gv?

Gv?
3) C= G= ar
wird. Es muB8 dann sein
=)
4) gr) _ = v
G gr
Diese ,kritische Geschwindigkeit”, bei welcher

demnach jeder Korper sein Gewicht zur Génze verliert,
ist erreicht bei

5) v? = gr, bezw. v = v gr

Aus dem vorstehend Gesagten ergibt sich, daB§ das
Gewicht von Korpern eine Funktion ihrer Horizontalge-
schwindigkeit ist, und demnach die Schwerloswerdung
sehr wohl durch Erzielung von Geschwindigkeit in hori-
zontalem Sinne erreicht werden kann. Auch im Welten-
raum sind iibrigens nur Bewegungen um Attraktions-
zentren moglich, ein Umstand, der bei Aufstellung der
Flugbahnen im Raume gebiihrend beriicksichtigt werden
soll!

DaB demnach auch mehrere physikalische Grund-
gleichungen in dem erwiahnten Sinne revidiert werden
konnten, um der Konsequenz und Exaktheit dieser Wis-
senschaft Geniige zu tun, mdge an einem, dem vorliegen-
den Thema naheliegenden Beispiel gezeigt werden.

Aus den GI. 2) u. 5) haben wir entnommen, daB ein
bewegter Korper an Gewicht verliert. Um jedoch den
urspriinglich ruhend gedachten Koérper auf diese Ge-
schwindigkeit zu bringen, muBiten wir ihm eine gewisse
Energiemenge zufithren, das heiBt, einen gewissen Be-
schleunigungsdruck wihrend eines gewissen Weges auf
den Korper ausiiben. Es wire natiirlicherweise ein Trug-
schiuBl, anzunehmen, daB der Korper durch seine Ge-
wichtsabnahme nunmehr an Energie verlieren wiirde,
wire dies doch mit dem Gesetz von der Erhaltung der
Energie unvereinbar. Wir konnen jedoch in der Beschleu-
nigung selbst eine GroBe auffinden, deren Verinderlich-
keit den vorhin entwickelten Gedankengingen entspre-
chen wiirde.

Nach Newton Il ist namlich allgemein die Kraft
6.) P =

in welcher Gleichung G, .....g, die gleiche Bedeutung
wie vorhin in Gl. 1), jedoch mit dem ausdriicklichen Zu-

Ma=%a

satz ,in Ruhe“ haben moge.
Setzen wir nun
7.) P=G-C
so ergibt sich, unter Aussetzung von a aus Gl. 6) nach
P Pg 1
8. —— . -3 5 T
) (G) G, = Pm
f G' vz
9) G—C = G— —g—'—r)
und ebenso
C 1 s
10) a= g = (G—0 3 [G )]G
also

a=g,- ?

Nach den vorherigen Erwédgungen konnen wir je-
doch auch
11.) a=g,
setzen, worin g, nunmehr die Akzeleration der Schwere
fiir einen bew e gten Korper darstellt.

Wir haben also die selbstverstdndliche Annahme
so gestellt, daB die Masse konstant bleibt, also auch die
zugefiihrte Energie voll und ganz erhalten bleibt.

Nach der physikalischen Grundgleichung fiir deg
schiefen Wurf nach oben (und die Folgerungen sind nug-
mehr auch fiir den Start von Raumschiffen und Raum-
geschoBen anzuwenden), wire die Flugweite

v?sin 2«
12)) = g
worin g als unverdanderlicher Wert aufscheint. Dies ent-
spricht jedoch nicht, da g in Abhdngigkeit zu v, und
unter Annahme eines Flugwinkels auch in Abhidngigkeit
zum Flugwinkel steht,

Der EinfluB von g als Funktion von v geschieht
nach Gl. 10), worin

e ()

ist, und die Beriicksichtigung des Flugwinkels nach

Vv? CO8% a
13.) a4 =g,=8 —'( _)
Es wird sonach
visin2a
v2 8in 2« vZcos? o
)  1=0 T e - ()]

Nach v, das hier in unbequemer Doppelgestalt erscheint,
aufgelost, ergibt sich

[g (v Cos’a

v? sin 2«

(v2 cos? a ) ’ |
£~ r

e

2 a; bezw.
)] sin

1
v2

) ’_g-(!ac—fsg)

sm2a

_ g costa
- v? = v r
durch beiderseitige Addition von €98 % ergibt sich
r
sin 2 a  Cos*«a g
T
und daraus
15) \azt s
- V= sin 2¢ _ CO8%o
( 1 + r )

Wird hingegen v aus der nicht zutreffenden Gl. 12) ab-
geleitet, so erhdlt man

16) v —Vsm 2a

also einen unterschiedlichen Wert.

Wir konnen unter Zugrundelegung eines Raum-
schiffes mit konstant zur Verfiigung stehender Reaktions-
kraft das Vehikel unter einem optimalen Flugwinkel
starten, der sich auch im Flug als nach der Zeit funktio=
nell abhiingig erweist, bei welchem die Abnahme der
Akzeleration durch VergroBerung des Kriimmungsradius
der Flugbahn sich in Wirkung mit der — durch eben~
dieselbe RadienvergroBerung ausgeldosten — Verkleine-
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rung der Zentrifugalwirkung die Wage hilt. Man gelangt
auf diesem Wege, und unter Heranziehung weiterer Fak-
toren auf Geschwindigkeiten, welche kleiner sind, als
jene, deren man bedarf, um ein RaumgeschoBl etwa senk-
recht zu starten. Um eine abgeleitete Ziffer zu geben,
moge die kritische Bodengeschwindigkeit unter Zugrun-
delegung eines mittleren Erdradius mit zirka 6,370.000 m
gegeben werden nach Gl 5) zu

v = Vgl . 6,370.000 — 7801 m/sec

Ob jedoch die Wahl des Startes unter einem optimalen
Flugwinkel kleiner als 90 Grad unbedingt giinstiger als
der Senkrechtaufflug ist, mochte ich nicht unbedingt zu
diesem Zeitpunkt bejahen. Es besteht vorlidufig nur die
Vermutung, da unter anderem im Bereich der At-

AUS DER F

Der Leichtilugzeug-Wettbewerb in Frankreich
wird in Orly vom 9. bis 15. August ausgeflogen.

Der Leichtflugzeug-Wettbewerb in England wird
vom 10. bis 17. September zu Lympne abgehalten. Der
Wettbewerb soll iiber 3000 km fiithren und wird der Be-
triebsstoffverbrauch im Verhdltnis zur Nutzlast gewertet
werden.

Der franzosische Wettbewerb fiir Leichtflugzeuge
findct vom 9. bis 15. Agust statt. Veranstaltet wird der
Wettbewerb von der Association Francaise Aerienne
unter der Patronanz des Leiters des Franzosischen Luft-
amtes. Bei dem Wettbewerb wird hauptsichlich die Flug-
tkonomie bewertet und sind Totalpreise von 150.000 Fr.
ausgesetzt. Anmeldungen sind bis 28. Juni an diec Asso-
ciation Francaise Aericnne, 40, Quai des Celestins, Paris
(4e) zu richten.

Funktechnik als Lehriach fiir Fliegerschulen. Die
besondere Wichtigkeit einer Funkverbindung zwischen
Flugzeug und Festland hat die Deutsche Luft-Hansa ver-
anlaBt, ihr gesamtes Personal in ihrer Staakner Flicger-
schule im Funkdienste auszubilden. Zum ersten Male wer-
den in diesem Jahre alle groflen Verkehrsflugzeuge mit
allermodernsten Luftfahrtfunkgeridten ausgestattet sein.

Funkstationen auf Flugzeugen — eine internatio-
nale Vorschriit. Die internationale Luftfahrtkommission
bestimmt in ihren ncuesten Vorschriften, dafi jedes dem
ofientlichen Verkehr dienende Luftfahrzeug, das ein-
schlieBlich der Besatzung mehr als fiinf Personen auf-
nehmen kann, mit Funkgerdt (Telegraphie oder Tele-
phonie) versehen sein muB, wenn es ohne Zwischenlan-
dung mehr als 160 Kilometer zuriickzulegen oder mehr
als 25 Kilometer Scestrecke zu iiberfliegen hat. Die dem
offentlichen Verkehr dienenden Luftiahrzeuge werden
hinsichtlich der Verwendung von Funkgerit in zwei Klas-
sen eingeteilt:

A. Flugzeuge, die mehr als fiinf oder weniger als zehn
Personen einschlieBlich der Besatzung aufnehmen
konnen; und

B. Flugzeuge, dic zehn oder mehr Personen aufneh-
men konnen.

Zur Zeit wurde die Verwendung von Funkgerit
nur fiir Flugzcuge der Klasse B. vorgeschrieben.

) Vom 1. Jdanner 1927 an diirfen diese Flugzeuge fiir
ihren Verkehr lediglich Telegraphie verwenden und mufB
das Funkgerit durch ein mit Zulassungsausweis versehe-
nes besonderes Besatzungsmitglied bedient werden. Die
dem Luftverkehr dienenden Funkstellen (an Land und an
Boi1d) diirfen lediglich Sendungen, die mit dem Dienst und
der Sicherheit der Luftfahrzeuge im Zusammenhang ste-
nen, senden und empfangen. Im Notfall, wenn es die
Sicherheit des Luftfahrzeuges erfordert, kann auch Funk-
telephonie benutzt werden.

mosphdre in 0konomisch fruchtbringender Weise die Er-
fahrungen der Flugtechnik (Tragflichen) verwertet wer-
den konnten, was im Raum selbst ohne Belang, bei Start
und Landung hingegen vorteilhaft ist.

Meine bisherigen Arbeiten, ebenso wie die Resul-
tate von Ing. Franz Kofler, Innsbruck, lassen die Wahl
eines kleinen Flugwinkels (wobei das Raumschiff sich
nach einer besonderen Spirale — der Raumkurve — vom
Mutterplaneten loslost) als empfehlenswert erscheinen.

Die etwas verwickelte Natur der gegenstidndlich
beriihrten Dinge 1Bt es mit Riicksicht auf den zur Ver-
fiigung stehenden Raum nicht zu, vorldufig Néheres in
exakter Form dariiber zu bieten; sind diese Zeilen doch
nur als Fortsetzung der interessanten Ausfithrungen Dr.
Hoefit’s gedacht.

LUGWELT.

Amerika. In Amerika ist jetzt ein Gesetz zur
Ueberwachung des Luftverkehrs -— die Bingham
Parker Bill — zur Annahme gekommen. Es sieht vor,
dal} der Luftverkehr unter dic Aufsicht einer besonderen
Stelle beim Departement of Commerce gestellt wird, die
hinsichtlich Zulassung von Flugzeugfithrern und Flug-
zeugen, Materialpriifung und Verkehrsregelung grolie
Vollmachten erhalten soll. Dic Vergebung ecines Mono-
pols fiir den Luftverkehr ist nach diesem Gesetz unter-
sagt, ebenso die Zulassung fremdldndischer Luitver-
kehrslinien innerhalb Amerikas.

Ein Flugzeug fiir 50 Passagiere mit fiinf Jupiter-
Motoren von je 450 PS beabsichtigt Fokker im Auftrage
eines amerikanischen Unternehmens zu bauen. Der
Rumpfraum ist in 2 Etagen eingeteilt, wovon der obere
dic Schlafkabine enthalten soll.
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