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DER SCHWEIZER SOLDAT

mitten  aufgewiihlter ~Wasserstrudel.
Doch durch missen sie beide noch.
Mit eifernem Griff halt der Retter sei-
nen Kameraden, er halt ihn als ware
er sein eigen Kind. Schwer kampft er
gegen Strom und Wellen und bringt
den Erschépften in Sicherheit.

Bei der Gefechisbesprechung spricht
der Kommandant in Erwéhnung dieser
Rettung von Harte. Harte sei solch eine
Rettung.

Ich glaube nicht. Als erstes ist hier
Hingabe und nicht Hérte zu nennen.
Von einer beispiellosen Hingabe war
der rettende Soldat erfiillt. Hingabe fur
seinen Kameraden war es, was den
Soldaten zu solch flotter Tat trieb. Hin-
gabe fir einen
jungen Mann. Einsatz seines eigenen
Lebens fiir einen Dritten ist Hingabe.

Hérte zeigt der Retter. Nicht fir sei-
nen Kameraden wohl aber sich selbst

verlorengeglaubten’
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gegenlber, hart gegen jede Gefahr,
hart im Entgegennehmen von Schmerz,
hart im Empfinden. Weder Nésse noch
Kélte und Gefahr konnten den Retter
abhalten, seinen Entschlufy zu verwirk-
lichen und sich selbst, seinem Korper
und seiner Seele gegeniiber hart zu
sein. Hart gegen sich selbst, Hingabe
fur seinen Kameraden: dies zeichnet
den ftrainierten, einsatzbereiten Sol-
daten. Mitr. E. St.

Wieso hkann cin FFlugzeug fliegen?

Seitdem die schweizerische Bevolke-
rung fast taglich die schweren amerika-
nischen Bomber aus eigener Anschau-
ung kennen lernen kann, wird in der
Oeffentlichkeit auch immer wieder die
Frage gestellt: Wie kénnen eigentlich
solche Grofflugzeuge von enormen
Lasten und Fassungsvermégen — von
20 und mehr Tonnen — tiberhaupt noch
durch die Luft fliegen, wie dort in allen
Lagen gesteuert werden und dabei ge-
nau so sicher in der Luft fliegen, wie
ein Schiff auf dem Wasser?

Bei Segel- und kleinen Sportflug-
zeugen leuchtet uns das vielleicht noch
ein, und doch liegen dort die Verhalt-
nisse genau so, wie bei diesen mo-
dernen Giganten der Liifte.

Das wichtigste an jedem Flugzeug ist
allein die Tragfidche — alles andere ist
im Grunde genommen nicht notwendig,
um zu fliegen. Dieser Fligel hat nicht
nur einen mehr oder weniger regel-
oder unregelméhigen Grundrifs, son-
dern auch einen ganz eigenartigen
Querschnift, wenn wir ihn in der Flug-
richtung durchschneiden. Alle diese
Profile sind in ihrem Vorderteil dick
und laufen nach riickwérts in eine
Spitze aus. Die Form kann verschieden-
artig sein und ist auf Grund langer,
umfangreicher ~ Forschungen  immer
mehr entwickelt worden. Grundsétzlich
unterscheiden wir aber zwischen sym-
metrischen und unsymmetrischen Profil-
formen.

Fir den Tragfligel werden nun fast
ausschlieflich unsymmetrische Profile
verwendet, wahrend symmetrische For-
men fiir die Steuerflaichen zur Anwen-
dung gelangen.

Das unsymmetrische Profil ist nun so
aufgebaut, daf sich am vordern, dik-
ken Ende die Luftteilchen bei der Vor-
wértsbewegung des Flugzeuges teilen
und bis zum riickwértigen Ende des
Profiles einen verschieden langen Weg
zuriicklegen missen. Durch diese ver-
schieden langen Wege werden so die
untern Luftteilchen — infolge ihres kdir-
zern Weges — trdger und langsamer,
nach hinten getrieben — es tritt eine

Verdichtung ein, die dann einen Unter-
druck nach oben hervorruft.

Die dem obern Profilteil entlang-
gleitenden Luftteilchen haben dagegen
eine langere Strecke zuriickzulegen, d.
h. sie werden weiter auseinanderge-
zogen — da ja nach dem Profil der
statische Druck wieder hergestellt wer-
den muh. Hier oben trift also eine Luft-
verdlinnung — ein «Sog» — ein, die
unser Flugzeug wieder nach oben zieht.
Diese beiden Krafte — Ueberdruck
und Sog — stehen ungeféhr im Verhali-
nis von 1 : 2. Der Tragfliigel hadngt also
in der Luft, d. h. er liegt nicht etwa nur
auf einem Luftpolster, sondern klebt
angesaugt, wie man z.B. ein Blatt Pa-
pier vor den Mund halten kann, wenn
man Luft einzieht.

Die «Resultierende», die aus Ueber-
und Unterdruck hervorgehende Kraft,
lakt man im Profilschwerpunkt angrei-
fen, um von hier aus das Wirken der
verschiedenen Krafte bildlich darzustel-
len. Fiur ein:jedes Profil bestehen feste
Beziehungen zwischen dem Anstellwin-
kel, d.h. dem Winkel mit dem die
Profilsehne gegen die Flugrichtung ge-
stellt ist, und dem Widerstand des Pro-
fils.

Die einfachsten Verhaltnisse finden
wir da beim Gleitflug. Der Tragfligel
ist zur Langsachse des Flugzeuges ge-
neigt angebracht. Diese Neigung be-
zeichnet man mit Einstellwinkel, denn
er ist stets fest eingestellt und stellt den
Winkel zwischen Rumpfachse und Pro-
filsehne dar. Hiervon zu unterscheiden
ist der -Anstellwinkel, der zwischen
Flugzeugrichtung und Profilsehne ge-
messen wird und durch das Héhen-
steuer willkiirlich geéndert werden
kann. Dabei sei hier gleich noch be-
merkt, daf die Richtung der Flugléngs-
achse nicht etwa auch die Flugrichtung
darstellt, wie vielleicht angenommen
werden koénnte.

Durch Aenderung der Hohensteuer
kann der Anstellwinkel, und damit auch
die Groke des Auftriebes und des Wi-
derstandes, leicht veréandert werden.

Die Wechselbeziehungen zwischen

Auftrieb und Widerstand zum Anstell-

winkel stellt man fir jedes Tragflachen-
profil in einem sog. Schaubild — dem
«Polardiagramm» —dar.Dieses zeigt uns
dann deutlich das Anwachsen des Auf-
triebes und Widerstandes bis zu einer
obern Grenze, von der aus dann die
Kurve umkehrt, d. h. nur der Wider-
stand wachst und die Strémung auf-
hort.

Nach diesem Polardiagramm weify
man genau, welches Profil gerade fir
eine ganz bestimmte Verwendungs-
moglichkeit das geeignete ist.

Absichtlich ist bis jetzt kein Wort von
Flugzeugmotoren und Propellern er-
wahnt worden, da diese wichtigsten
Gesetze der Aerodynamik auch fiir das
motorlose Segelflugzeug (unter denen
ja heute bereits groke Transportmaschi-
nen zu finden sind) ihre Giltigkeit
haben. Ja — durch den Flugzeugmotor
verdndert sich rein nichts in den Kraf-
ten am Tragfliigel. Das an sich nur in
geneigter Bahn nach unten flugfdhige
Gerat erhélt durch den Propeller nur
eine starkere Vorwartsgeschwindigkeit,
die dann wiederum den Auftrieb des in
einem gewissen Winkel zur Flugrichtung
angestellten Profiles erhdht. Dieses Pro-
fil hat ndmlich einen ganz bestimmten
Widerstand, und dieser Widerstand
wird durch den Propeller ausgeglichen
— wettgemacht. Dieser Auftrieb, d. h.
die Resultierende aus Auftrieb und Wi-
derstand, wird mit zunehmender Flache
immer groher, und Flugzeuge mit gro-
fflem Gewicht bedirfen so auch grofer
Flachen. In der Flugzeugbeschreibung
finden wir diese Wechselbeziehung
unter der Bezeichnung «Flachenbe-
lastung». Es ist dies jenes Gewicht, das
auf den Quadratmeter Flache trifft, er-
rechnet aus Fluggewicht durch Trag-
fligelgrofe. Diese Werte lagen friher
bei 30 kg/gm. Heute sind sie — wie
ein Blick auf die modernen Grohkbom-
ber uns ja zeigt — dank griindlicher
Forschung, besonders aber in Hinsicht
auf Festigkeits- und Materialpriifungen
der modernen Technik und Wissen-
schaft — auf {iber 100 kg/gm, ja sogar
tber 150 kg/gm gesteigert worden.
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