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bar sind. Aber auch in den
an Wasserkriften reichen
Léndern ist die elektrische
Verhiittung an sich nur
wirtschaftlich, wenn die
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Paritdtspreis des metallur- !
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werden kann. Dieser betrug 1
vor dem Krieg nur 1Rp./kWh, ‘
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lich sein wird, wird wohl
eine konstante Energieliefe-
rung zum Preise von 1,5
Rp./kWh von den Elektrizi-
tdtswerken nicht iibernommen werden konnen. Bei dem zu er-
wartenden Energiepreis von 2,5 Rp./kWh steigen die Stromkosten
pro t bereits auf den fritheren Roheisenpreis. Eine Verbesserung
ergdbe sich bei Bezug von Ueberschussenergie, wobei allerdings
einfachere und billigere Oefen zu beniitzen wiren. Ueber diesen
Berechnungen der Wirtschaftlichkeit steht aber die Tatsache, dass
unser Land auch bei gestorter Kohlenversorgung Eisen braucht,
und wir nicht mehr von der Hand in den Mund leben diirfen,
sondern eine krisenunempfindliche Produktionsstéitte auch im
Frieden in Betrieb halten miissen, selbst wenn sie im rein kauf-
ménnischen Sinne nicht als wirtschaftlich bezeichnet werdenkann.
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Kampfflugzeuge der Englischen Marine

Am 2. Oktober 1945 fand im Flughafen von Heston in Eng-
land eine Demonstration der im Krieg von der Englischen Marine
verwendeten Flugzeuge statt, iiber die im «Engineering» vom
5. und 19. Oktober 1945 interessante Einzelheiten verdffentlicht
sind. Marineflugzeuge, die auf Flugzeugtrédgern transportiert
werden und dort mit minimalen Bahnldngen starten und landen
miissen, sind diesen besondern Bedingungen anzupassen. Sie sind
stdrker zu bauen und fallen daher schwerer aus als Landflug-
zeuge, weil sie den wesentlich hoheren Beschleunigungskréften
beim Starten und den Bremskréiften beim Landen stand zu halten
haben. Die Fliigelenden sind in der Regel aufklappbar, wodurch
sie wiederum schwerer und komplizierter ausfallen. Die Appa-
rate sind mit Navigations- und Signaleinrichtungen der Marine
auszuriisten. Die Fldchenbelastungen sind verhélt-
nisméssig klein, weil mit kleinen Geschwindig-
keiten gestartet und gelandet werden muss. So-
lange Marineflugzeuge nur fiir Aufkldrung und
als Unterseebootjidger eingesetzt wurden, konnte
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Bild 4.
Querschnitt durch

die Gesamtanlage

waren, in verschiedene Typen «Seafire» um, die sich hauptséch-
lich durch das Triebwerk, die Bewaffnung und die allgemeine
Ausriistung von einander unterscheiden. Die Seafire III ist mit
einer Brems- und Katapult-Einrichtung und zu beiden Seiten
des Rumpfes mit je einem Hilfs-Raketen-Antrieb zum Starten
ausgeriistet. Diese Raketen werden elektrisch geziindet, brennen
etwa vier Sekunden und erzeugen je 540 kg Schubkraft. Ihr
Austritt wird durch je ein Venturirohr gebildet, und zwar be-
stehen drei verschiedene Grossen, das kleinste fiir arktische, das
grosste fiir tropische Bedingungen; jedes wiegt geladen etwa
30 kg, nach dem Abbrennen nur noch 18 kg. Durch ihre Anwen-
dung wird die Startldnge von 230 auf 100 m verringert. Die Aus-
fiihrungen 45, 46 und 47 (Bild 2) der Seafire stellen die letzte
Entwicklungsstufe dieses Typs dar. Sie sind, wie Tabelle 1 zeigt,
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iiber Landflugzeugen in Kauf genommen werden.
Bald aber mussten sie fiir den Luftkampf gegen
diese eingesetzt werden, und so entstand ein
grosser Bedarf an schnellen Triger-Flugzeugen,
dem in grosster Eile entsprochen werden musste.
Man ging dabei naturgemiss von den bewihrten
Landflugzeugen aus. So entwickelte die «De Ha-
villand Aircraft Co. Ltd.» aus dem bekannten
«Mosquito»-Jéger, den dieRoyal Air Force (R.A.F.)
in sehr grosser Zahl verwendete, den «Sea Mos-
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quito» (Bild 1), der insgesamt 900 kg Bomben
oder ein Torpedo oder unter jedem Fliigel je vier
Raketen mitnehmen kann.

Vickers wandelte den «Spitfire», von dem bis

Kriegsende etwa 22000 Apparate gebaut worden
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etwas grosser und namentlich schwerer als die Seafire IIT; von
den Grossen 46 und 47 bestehen lediglich Prototypen; nur
Grosse 47 hat aufklappbare Fliigel. Die Lande-Bremsklappen
befinden sich am Heck, wodurch ein Umkippen beim Landen
vermieden wird. Eine Radio-Telephoneinrichtung erméglicht dem
Piloten auf Distanzen bis 160 km mit der Bodenstation oder mit
anderen Apparaten zu sprechen. Bemerkenswert sind die beiden
gegenlidufigen «Rotoly-Propeller, mit denen Fluggeschwindig-

Tabelle 1. Hauptdaten englischer Marine-Kampf-Flugzeuge

Bild 1. «Sea Mosquito» von de Havilland
Bild 2 (Mitte). «Seafire» 45 bis 47 von Vickers
Bild 3 (unten). «Firebrand» von Blackburn

keiten bis 710 km/h und Steiggeschwindig-
keiten bis 19,3 m/s erreicht werden sollen.
Der Torpedo-Jiger «Firebrand», den die
«Blackburn Aircraft Ltd.» baut, wurde mit
einem «Centaurus»-Motor 1) von 2600 PS aus-
geriistet, der einen vierfliigligen Propeller von
4,04 m Durchmesser mit hydraulischer Blatt-
verstellung antreibt. Der Torpedohalter wird
nach dem Start-gleichzeitig mit dem Ein-
ziehen der Fahrgestelle so geschwenkt, dass
der hintere Teil des beim Start horizontal
liegenden Torpedos sich etwas senkt, wodurch
es bei viel grosseren Fluggeschwindigkeiten
losgelassen werden kann. Die Schwanzflosse
mit Seitensteuer ist gegeniiber dem HO6hen-
steuer ungewohnlich weit nach vorn verlegt.
Durch diese Eigentiimlichkeit der spéteren
«Blackburny-Bomber, die speziell fiir Sturz-
flugangriffe entwickelt wurden, soll vermieden
werden, dass das Seitensteuer in den Wind-
schatten des Hohensteuers gelangt, was sonst
namentlich bei kleinen Fluggeschwindigkeiten
vorkommen konnte. Ueberdies erleichtert sie
die Anordnung eines Befestigungshakens hinter
dem Heckrad, der fiir das Landen auf dem
Deck des Flugzeugtrédgers notig ist. Beson-
dere grosse Landeklappen und Klappen zum
Erleichtern des Startes sind an den Fliigeln
angebracht und werden hydraulisch betétigt.
Sturzflugbremsen iiber und unter den Haupt-
fliigeln begrenzen die Gleitgeschwindigkeit im
Sturzflug auf 565 km/h, wobei die Bremskraft
auf das zwei- bis zweieinhalbfache des norma-
len Propellerschubes ansteigt. Die Fahrgestelle
werden hydraulisch in nur drei Sekunden ein-
gezogen; die Réder sind mit pneumatischen
Bremsen versehen. Vorkehrungen fiir das An-
bringen von Hilfsraketen zum Erleichtern des
Startes sind getroffen. Die in Tabelle 1 an-
gegebene Geschwindigkeit von 565 km/h ist die
max. Geschwindigkeit bei 4000 m {i. M. Die wirt-
schaftliche Fluggeschwindigkeit bei 3000 m ii. M.
betrdgt normal 410 km/h, max. 465 km/h.
Einen zweimotorigen Einsitz-Jdger mit hydraulisch betétigter
Klappvorrichtung fiir die Fliigelenden und mit Raketen-Start-
vorrichtung hat die De Havilland Aircraft Co. Ltd. entwickelt.
Dieser «Sea Hornet» wird in Lizenz von der Heston Aircraft Co.
gebaut. Die beiden Merlin-Motoren?) von je 2100 PS treiben je
einen vierfliigeligen Propeller mit hydraulischer Verstellung des

1) Vgl. SBZ Bd. 126, S. 195%.
2) Vgl. SBZ Bd. 121, S. 256*.

Spann- o o Trag- Flug- Start- |Propeller| Max. | Reich-
Typ Ersteller weite ange O1€ | flsichen Gewicht | Motortyp |leistung | Fliigel- | Geschw.| weite
m m m m? kg PS zahl km/h km
1| Sea Mosquito | De Havilland d6p 127 | 465 @ 1p 200 | BCls Reycesuygdy 4 612 | 2700
Merlin 25
: . Rolls Royce
9,1 il bl
2 Seafire 11T Vickers 11,2 ) 2,4 22,5 3200 Merlin 55 1470 4
Seafire 4 f
MK 45, 46 u. 47 Vickers 11,25 10,0 4,1 — 4300 | Griffon 85 2080 23 4%) 710 —
4 |Firebrand Mk IV Blackburn 15,63 11,9 — 35,5 7100 | Centaurus 2600 4 565 -
5| Sea Hornet De Havilland 13,5 141 | gl 835 8700 R°§,fe£‘lfg°e 25¢2100| 24 720 | 3200
: ¢ Vo Rolls Royce
6! Firefly Mk IV Fairey Aviation 12,5 11,56 4,37 30,7 6 000 Griffon T4 2200 4 620 1200
7 Spearfish Fairey Aviation 18,3 13,82 5,03 49,4 10900 | Centaurus 2600 5 540 1670
fad Rolls Royce
8 Seafang 10,7 10,1 4,09 | 19,5 Griffon 69 2410 5 720 1170
9 Sea Fury Hawker Aircraft 11571 10,51 4,95 26,1 —_ Centaurus 2440 5 — =
10| Monitor II | Miles Aircraft | 1676 | 1432 | — | 465 | 9500 | DM lasc1780| 23 | 580 =
11| Barracuda V Fairey Aviation 16,2 12,27 | 4,65 | 39,56 7500 | Griffon VII| 1880 4 400 1360

*) Gegenlidufiger Doppelpropeller
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Blattwinkels an; dabei rotieren die beiden Propeller in entgegen-
gesetzter Richtung, was namentlich das Landen auf dem Deck
des Flugzeugtrigers erleichtern soll. Bei zusitzlicher Brennstoff-
ladung betrdgt die Reichweite 3200 kg.

Die Fairey Aviation Co. baut die «Firefly»>-Maschinen, von
denen der Originaltyp (MkI) wihrend einiger Zeit von der
Marine als ihr Standard-Zweisitzer fiir Kampf und Aufkldrung
verwendet wurde. Die neueste Ausfiihrung (MkIV) soll néchstes
Jahr in Serien hergestellt werden. Er ist mit Vorrichtungen zum
Anbringen von Startraketen versehen, seine Fliigelenden sind
aufklappbar. Vollstindige Radio- und Radar-Einrichtungen ge-
horen zu seiner normalen Ausriistung. Die gleiche Firma wird
demnichst auch die Fabrikation des «Spearfish»-Typs aufneh-
men, eines Ganzmetall-Tiefdeckers mit fiinffliigeligem Verstell-
Propeller. Es ist in Aussicht genommen, diesen Propeller spéter
als Sturzflugbremse zu entwickeln und die Bremsfliigel wegzu-
lassen. Wie bei den meisten Marineflugzeugen sind auch beim
«Spearfishy Hilfsraketen zum Starten vorgesehen. Ein sehr
schnelles Flugzeug ist, wie der «Sea Hornet» der «Seafang». Als
Besonderheit beider Typen wird die hydraulisch betédtigte Auf-
klappvorrichtung der Fliigelenden erwihnt, durch die das Landen
auf dem Flugzeugtridger wesentlich erleichtert wird, indem der
Pilot unmittelbar nach dem Absetzen des Apparates die Fliigel
aufklappen und nach erfolgtem Ausrollen ohne Halt nach dem
Lift fahren kann. Die Maschine soll, wenn die Serienfabrikation
aufgenommen wird, mit Beschleunigungsgetriebe und gegenldu-
figen Propellern ausgeriistet werden.

Die «Sea-Fury» der Hawker Aircraft Ltd. ist ein Einsitz-
Tiefdecker mit fiinffliigeligem Verstellpropeller von 3,89 m Durch-
messer, der unter jedem Fliigel 450 kg Bomben mitnehmen kann.
Er befindet sich noch im Prototyp-Stadium und ist aus dem
Tempest II hervorgegangen. In spitern Ausfithrungen sollen
Sabre-Motoren3) eingebaut werden.

Die Miles Aircraft Ltd. baut den «Monitor II», einen Ein-
decker mit hochliegenden Fliigeln, Metallrumpf und Holzfliigeln,
der speziell zum Schleppen von Zielscheiben von rd. 5 und 10 m
Durchmesser fiir Artillerieschiessiibungen der Marine verwendet
wurde und zwar mit der sehr betrdchtlichen Geschwindigkeit
von 450 km/h. Die Zugwinde wird hydraulisch betétigt. Die Ziel-
Scheiben konnen wihrend des Fluges ausgewechselt werden.
Das Zugseil ist 1,8 km lang. Spéter sollen noch Sturzflugbremsen
angebracht werden, um Schein-Bombenangriffe auf Schiffe aus-
fiihren zu konnen.

Der «Barracuda V» der Fairey Aviation Co. wurde von der
Marine in den letzten drei Jahren als Torpedotrédger, Bomber,
Aufklirer und Unterseeboot-Jiger verwendet. Er ist ein zwei-
sitziger Ganzmetall-Eindecker, der eine Bombenlast von 900 kg
mitnehmen und sowohl von Flugzeugtridgern als auch von Land-
Flugpldtzen aus operieren kann.

Die meisten Apparate sind mit Verstellpropellern der Rotol Co.
ausgeriistet, die selbsttitig auf konstante Geschwindigkeit re-
guliert werden; einige Maschinen weisen, wie erwiahnt, gegen-
liufige Propeller auf?); einzelne Propeller lassen sich in die
Fahnenstellung bringen, d. h. parallel zur Flugrichtung stellen,
was bei mehrmotorigen Apparaten das Stillsetzen eines Motors
wihrend des Fluges ermdoglicht, ohne dass sein Propeller einen
zusitzlichen Luftwiderstand verursacht. Auffallenderweise ge-
statten die englischen Propeller keine Verstellung in das Gebiet
der Leistungsbremsung?), was fiir Marineflugzeuge besonders
vorteilhaft wire. Die auf dem Deck von Flugzeugtrédgern ver-
fiigbaren Bremswege sind sehr kurz und erfordern das Abbrem-
sen und Festhalten des landenden Apparates mit einem Seil, das
am einen Ende am Schiffskérper federnd befestigt ist, wahrend
sein anderes Ende in den Haltehacken am Flugzeugschwanz ein-
hacken muss. Gelingt dieses Einhacken nicht, was immer wieder
vorgekommen sein soll, so gleitet das Flugzeug iiber das Deck
hinweg, stiirzt ins Meer und ist verloren, da der Tréger zur Ver-
lingerung der Landestrecke mit grosster Geschwindigkeit davon-
fahrt. Die Anwendung der Leistungsbremsung wiirde aller Vor-
aussicht nach diese gefdhrlichen Mandver unnotig machen.

Ein amerikanisches Riesenflugzeug aus Holz

[Vorbemerkung der Redaktion. Wenn von dem nachfolgend
beschriebenen Hercules-Flughboot auch noch keine Mitteilungen
iiber seine Bew#hrung im praktischen Flugdienst vorliegen, so
verdient allein schon das iiberaus kithne Unternehmen, ein Flug-
zeug von so aussergewohnlichen Ausmassen in Holz zu bauen,
unsere volle Aufmerksamkeit.]

%) Vgl. SBZ Bd. 125, S. 262*.

4) Vgl. SBZ Bd. 125, S. 109.
5 Vgl. SBZ Bd. 126, S. 197%, speziell Abschnitt 3.

In den Werkstidtten der Hughes Aircraft Company in den
USA wird zur Zeit ein Riesen-Wasserflugboot aus Holz gebaut.
Der urspriingliche Entwurf sah ein Fluggewicht von 112 t vor,
spater wurde das Gewicht auf 182 t erhoht. Die Spannweite be-
tragt 96 m, die grosste Dicke der Flugel 3,9 m, die Rumpflidnge
66 m, seine Breite 7,56 m und seine Hohe 9 m. Zum Antrieb die-
nen acht Doppelsternmotoren von je 3000 PS, die vierfliigelige
Propeller von 5,15 m Durchmesser antreiben. Der Treibstoffvorrat
von 62 t wird in 14 Tanks untergebracht. Die berechnete Dauer-
Geschwindigkeit wird mit 280, die Hochstgeschwindigkeit mit
350 km/h angegeben; die Lénge des Startweges soll 1650 m be-
tragen. Im ungewdohnlich weiten Rumpf kann ein 60 t-Tank ohne
Demontage irgendwelcher Teile untergebracht werden. Als Sani-
tiatsflugzeug vermag die neue Maschine 350 Verwundete auf
Traghahren mit den erforderlichen Aerzten und dem Kranken-
pflegepersonal, als Truppentransporter 400 Mann mit voller Aus-
riistung aufzunehmen.

Als im November 1942 mit dem Bau begonnen werden sollte,
war in den USA Aluminium sehr knapp, sodass man als Bau-
stoff Holz wihlen musste. Die Hughes Aircraft-Company erwarb
zwar die Lizenz fiir die Verwendung des Duramold-Prozesses
(Sperrholzbauweise mit Verleimung durch Kunstharz unter
Druck), aber die damals bekannten Arbeitsmethoden und Werk-
stoffe waren fiir den vorliegenden Zweck ungeniigend, sodass
sowohl fiir die Vorbehandlung als auch fiir die Bearbeitung des
Holzes neue Verfahren entwickelt werden mussten. In erster
Linie verwendete man Birkenholz, daneben aber auch Fichten-,
Pappel-, Ahorn- und Balsa-Holz (eine besonders leichte Holzsorte).
Diese Holzer wurden auf Furniere von 0,4 bis 3,2 mm Dicke
verarbeitet. Wegen der grossen Linge der meisten Bauteile
mussten die Enden der Furnierschichten iiberlappt werden. Da

Bild 1.

Der Rumpf des «Hercules» beim Zusammenbau
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