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DER FLIEGENDE FLUGEL

J.J. RICHARDSON-MALE

Moderne GroBverkehrsflugzeuge wie der «Boeing
Stratocruiser», die «Douglas DC-7» und die «Mar-
tin JRM-2» kénnen 100 bis 108 Passagiere aufneh-
men. In der «Lockheed Constitution» kénnen sogar
150 und in der «Consolidated Modell 37» 204 Flug-
gaste untergebracht werden. Noch ist die Entwick-
lung nicht abgeschlossen ; wohin soll sie fithren? Und
ist es iiberhaupt noch sinnvoll, die Tendenz zum
Gigantischen weiter beizubehalten?

Das Land mit dem stdrksten Aufschwung der
zivilen Luftfahrt sind die USA. Schon bald wird mit
einer Jahrestransportleistung von 60 Millionen Passa-
gieren gerechnet. Aber ungeachtet dieser unwahr-
scheinlich groBen Zahl hat der leitende Ingenieur
einer bedeutenden amerikanischen Flugzeugfabrik
ausgerechnet, da3 etwa drei Viertel dieses Luftver-
kehrs mit mittelgroBen Flugzeugen vom Typ der
«Douglas DC 3» bewiltigt werden kénnen und dal3
nur fiir den verbleibenden Rest Flugzeuge groBer
Dimensionen benétigt werden. Der Hauptvorzug
des Flugzeuges — seine Schnelligkeit — kommt nam-
lich nur dann praktisch voll zur Geltung, wenn im
Ankunftsflughafen gute AnschluBméglichkeiten vor-
handen sind. Das ist aber nur bei dichter Verkehrs-
folge der Fall, und diese wiederum bedingt die Ver-
wendung nicht zu groBer Flugzeuge. Warum also
noch Riesenflugzeuge fiir eine Kapazitit von 200 bis
250 Passagieren bauen, wie sie vonder amerikanischen
Flugzeugindustrie bereits angekiindigt werden?

Hierfiir sind durchaus sachliche” Griinde vorhan-
den. Die geplanten Flugzeuge werden allerdings
weniger dafiir in Frage kommen, 250 Personen auf
einmal iiber eine nur mittelgroe Distanz zu be-
fordern, als fiir den Transport von erheblich weniger
Passagieren tiber sehr groBe Distanzen, dafiir aber
bei glinstigen Raumverhaltnissen. Fiir die Verbin-
dung zwischen London und Neuyork zum Beispiel,
also tiber eine Strecke von rund 5500 Kilometern, ist
ein Direktverkehr ohne Zwischenlandung sehr er-
wiinscht. Die Uberwindung einer solchen Entfer-
nung verlangt heute aber noch eine Flugzeit von 10
bis 12 Stunden, was fiir den anspruchsvollen Flug-
gast fast eine Zumutung bedeutet, wenn er ge-
zwungen sein soll, wihrend dieser Zeit nur auf sei-
nem Sitzplatz auszuharren. Nach spdtestens fiinf
Stunden verlangt er aufzustehen, um sich die Beine
zu vertreten, und bei wesentlich lingerer Flugzeit
wiinscht er sogar, sich hinlegen und schlafen zu
konnen, zumal dann, wenn er wihrend der Nacht
reist. Den Raum, der solche Wiinsche zu erfiillen
gestattet, kann aber nur ein GroBflugzeug bieten,
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das theoretisch bei einem Tagesflug iber verhiltnis-
méBig kurze Distanz 200 bis 250 Passagiere aufzu-
nehmen vermag.

Die modernen zum Teil zweistockig eingerichte-
ten GroBflugzeuge haben bereits merkwiirdige Pro-
portionen angenommen; denn einem verhaltnis-
miBig dicken und langen Rumpf sind schmale und
lange Fliigel zugeordnet. Schon vor mehr als 35 Jah-
ren wurde der Vorschlag gemacht, Rumpf und Flii-
gel zu einer Einheit zu verschmelzen und dem Flug-
zeug durch eine zweckentsprechende Form der Fliigel
eine so gute Liangsstabilitdt zu geben, daB} auf den
Schwanz verzichtet werden kann. Dieser Vorschlag
verfolgt gleichzeitig zwei Ziele: zunéchst soll durch
den Fortfall des Schwanzes der Luftwiderstand des
Flugzeuges verringert und auBerdem soll das Bau-
gewicht herabgesetzt werden. Die Erfinder — Prof.
Junkers in Deutschland und Col. Dunne in England -
konnten im Jahre 1910 ihren Plan jedoch nicht ver-
wirklichen, weil die Motoren in der benotigten Starke
damals noch nicht vorhanden waren und sich auch
sonst noch bauliche Schwierigkeiten entgegenstell-
ten. Der Schweizer Soldenhoff, der bereits 1913 sein
erstes Patent auf ein Nurfligelflugzeug erhielt und
durch die guten Flugeigenschaften seiner eigen-
stabilen Kleinflugzeuge nachwies, daB seine Gedan-
ken. richtig waren, vermochte sich ebenfalls nicht
durchzusetzen, da er seiner Zeit zu weit voraus
war. Obwohl durch den Deutschen Lippisch  mit
einem schwanzlosen Segelflugzeug nach dem ersten
Weltkrieg nachgewiesen wurde, daB auch eine solche
Konstruktion gute Flugeigenschaften haben kann,
blieb die Fachwelt noch lange Zeit skeptisch. Man
rechnete aus, daB es notwendig sein wiirde, auf viel
zu grofe Spannweiten zu gehen, um Mannschaften,
Passagiere und Motoren im Fliigel unterzubringen,
und daB die untere Grenze fiir eine wirtschaftlich
tragbare Ausfiihrung bei einem Baugewicht von
etwa 140 Tonnen liege. Heute sind diese Ansichten
jedoch durch die neuesten Konstruktionen widerlegt.

Nachdem die Gebriider Horten in Bonn sich noch
in den ersten Kriegsjahren vergeblich bemiiht hat-
ten, mit einigen kleinen Baumustern mit Motoren-
antrieb dem Gedanken des Nurfliigelflugzeuges zum
Durchbruch zu verhelfen, gingen das englische
Unternehmen Armstrong Withworth und das ame-
rikanische Flugzeugwerk Northrop auf Grund eigener
Forschungs- und Entwicklungsarbeiten an die Lo-
sung des Problems heran; heute kinnen alle hierbei
neu auftretenden Probleme als gelost gelten. Hierzu
gehort unter anderm die Steuerungsfrage. Beim ge-



Bild 1: Schwanzloses Flug-
zeug des Englinders Dunne,
das bereits im Jahre 1910 ge-
baut wurde. Der Hauptge-
danke des Nurfliigelflugzeu-
ges, Mannschaften, Passa-

giere und Motoren im Inneren
des Fliigels unterzubringen,
ist hier allerdings noch nicht
verwirklicht, denn hierfiir war
damals die technische Ent-
wicklung noch nicht geniigend
fortgeschritten.

Bild 2: Schwanzloses Flug-
zeug des Englinders Geoffrey
Hill aus dem Jahre 1920.

Bild 3: Auch die schwanzlose Sportmaschine «Wespe», die von
den Fieseler- Werken in Deutschland nach Plinen der Rhon-
Rossitten-Gesellschaft auf Grund der Erfahrungen mit dem
fliegenden Dreieck «Hermann Kohl» gebaut wurde, stellt nur
den Anfang einer Entwicklung dar und ist noch kein «richtiges»
Nurfliigelflugzeug.
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wohnlichen Flugzeug befindet sich das Hohensteuer
am Schwanz; da es somit iiber einen verhdltnismiBig
langen Hebelarm wirksam ist, kann seine Flache
klein gehalten werden. Beim Nurfliigelflugzeug da-
gegen wirkt das Hohensteuer iiber einen kurzen
Hebelarm; es mufl deshalb eine groBere Fliche
haben, aber die zu seiner Betdtigung aufgewendete
Kraft darf nicht gréBer sein als bei einem gewohn-
lichen Flugzeug. Durch die Schaffung von Gegen-
kraften und durch Servo-Einrichtungen ist aber
heute auch ein groBes Nurfliigelflugzeug genau so
leicht zu steuern wie jede andere Ausfithrung. Da
mit dem Schwanz auch das Seitensteuer wegfillt,
mull die Korrektur der Seiteneinrichtung beim
schwanzlosen Flugzeug auf andere Weise erfolgen.
Dies geschieht einfach, indem das Flugzeug durch
Wirbelklappen auf einer Seite abgebremst wird. Bei
der Konstruktion von Northrop sind die Wirbel-
klappen im Fliigel selbst versenkt und treten bei
Betdtigung durch einen Schlitz in der Fliigelober-
seite heraus.

Wihrend es sich bei Armstrong Withworth vor-
ldufig nur um ein Versuchsflugzeug handelt, das als
Gleiter mit einer Spannweite von rund 16 Meter
ausgefiihrt wurde,haben dieNorthrop-Flugzeugwerke
bereits ein GroBflugzeug mit einer Spannweite von
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itber 50 Meter gebaut. Dieser zundchst fir milita-
rische Zwecke bestimmte Typ hat ein Leergewicht
von 40 Tonnen und vermag an Treibstoff, Bomben
usw. rund 30 Tonnen zu tragen. Die Besatzung be-
steht aus 15 Mann. Zum Antrieb dienen vier Pratt
& Withney-Motoren von je 3000 PS, die ihre Lei-
stung auf je eine doppelte und gegenldufige Luft-
schraube abgeben. Aus der militdrischen Ausfithrung
von Northrop soll in kurzer Zeit ein Verkehrsflug-
zeug hervorgehen, das zur Erhohung der Reise-
geschwindigkeit mit Strahltriebwerken ausgeriistet
werden wird. Gegeniiber einem Flugzeug der her-
kommlichen Bauart vermag das Northrop-Nurfliigel-
flugzeug eine um 25 Prozent groBere Zuladung zu
tragen; gleichzeitig ist auch seine Reichweite um
25 Prozent groBer, und da es obendrein auch schnel-
ler ist, diirfte die Uberlegenheit der neuen Kon-
struktion fiir bestimmte Verkehrsaufgaben bereits
erwiesen sein.

Die Flugelflaiche des neuen Flugzeuges von Nor-
throp hat eine Linge von mehr als 50 Meter und
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Bild 4: Eine der etwa zwilf
Versuchsausfiihrungen, die
dem Bau des michtigen Nur-
Sfliigelbombers der Northrop-
Werke vorausgingen. Die aus
Grinden der Stabilitit ge-
wihlte geknickte Form der
Fliigelenden konnte spiter auf-
gegeben werden.

Bild 5: Vor dem Probestart
des Nurfliigelflugzeuges wvon
Northrop. Die riesigen gegen-
liufigen Doppel- Luftschrau-
ben sind gerade im Anlaufen.
Das gewaltige Fahrwerk mit
den fast mannshohen Ridern
wird nach dem Abheben der
Maschine in den Fliigeln
verschwinden, in denen auch
die 15 Mann Besatzung, die
Bombenlast und der riesige
Treibstoff-Vorrat — insgesamt
30 Tonnen — untergebracht
sind. Nur fiir den Piloten
und fir den Navigator ragen
je eine niedrige Kuppel aus
der von keinem Rumpf unter-
brochenen Fliigeloberseite her-
vor.

im mittleren Teil eine Tiefe von 11 Meter. Wenn
auch nicht diese ganze Fliche — schon allein wegen
der nach auBen und hinten abnehmenden Hohe des
Fliigels — fuir die Passagiere ausgeniitzt werden kann,
so lassen diese Zahlen doch bereits ahnen, daf3 der
Reisende hier mehr Platz zur Verfiigung haben wird
als bei Flugzeugen der herkémmlichen Bauweise.
Wir stehen aber erst am Anfang einer neuen Ent-
wicklung im Flugzeugbau. Die Anforderungen des
Verkehrs zwischen den USA und Europa sowie zwi-
schen den USA und dem Fernen Osten werden den
Bau von Flugzeugen im Stile der Northrop-Konstruk-
tion wirtschaftlich rechtfertigen. Es wird vielleicht
nicht mehr lange dauern, bis eine Luftreise von
Kontinent zu Kontinent mit dem gleichen Komfort
verbunden ist wie heute eine Schiffahrt {iber den
Kanal. Der eigene Schlafraum, ein gemiitlicher
Aufenthaltsraum, die Bar und vielleicht ein beson-
derer Raum mit Kino und Fernseh-Einrichtung
werden fiir den verwohnten Luftreisenden dann eine
Selbstverstdandlichkeit sein.
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