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les donnent les meilleurs résullats, entre aulre
par le fait qu’elles se laissent réunir, comme les
rayons lumineux d’'un phare, en faisceaux d'une
ouverture d'un quart de degré seulement. Le géné-
rateur des ondes Radar, appelé Magnetron, est
capable d’émetlre des signaux trés brefs (d'un
millioniéme de seconde) avec une énergie de
30000 kW,

II. — La détection d'objets isoles.

La mesure des distances. Le probléme tech-
nique consiste & mesurer avec une précision suffi-
sante les lemps extrémement courts que mettent
ces ondes a revenir a leur point de départ. On se
sert de tubes de rayons cathodiques, dans lesquels
les électrons émis sont déviés dans la direction
verticale par les ondes captées au retour et pro-
duisent une trace lumineuse sur un écran. Grace
au baréme dont celui-ci est muni, I'observateur
peul instantanément y lire la distance de l'objet
visé, el méme apprécier assez exactement ses
dimensions (nombre d’avions, etc.).

La direction (azimut ¢) du but se détermine
a laide d'une antenne tournante (fig. 2); son
élévation f se calcule par la différence des temps
que mettent les ondes réfléchies pour atteindre
deux anlennes superposées, donc inégalement dis-
tantes de l'avion visé (lig. 3).

Ces lrois données peuvent élre lues directement
par Tobservateur, si bien que la localisation de
I’'adversaire se fail lrés rapidement et sans calcul
intermédiaire.

L’application de Radar. Les premiers essais
furent effectués en 1935 a Oxfordness (Suffolk),
avec un rayon d'action de 70 km.; au début de
la guerre, toute la cote Est et Sud de I'Angleterre
élait protégée par un réseau de Radar sans cesse
en voie de perfectionnement. En combinaison avec
les réflecteurs de la D.C. A.,, ou méme sans l'aide
de ceux-ci, le nouveau systéme augmenta consi-
dérablement le pourcentage d'avions abattus,
méme la nuit ou par temps couvert. Dés 1941, les
appareils Radar, installés sur des avions, rem-
plirent des fonctions offensives en permettant au
pilote de détecter des avions ennemis ou des buts
a bombarder.

C’est ainsi que les sous-marins furent com-
battus avec une efficacité inconnue jusqu'alors,
la flotte italienne détruite au cap Matapan en 1941,
les cuirassés Scharnhorst et Bismarck torpillés,
les usines Krupp, Hamburg, Elberfeld anéantis,
les canons a longue portée des cotes de la Man-
che réduits au silence, des réseaux de mines net-
toyvés, et c’est grice a Radar aussi que les opé-
rations aéroportées de I'été 1944 réussirent si bien.

Quant aux moyens d'échapper a la détection
par Radar, ils ne sont guére efficaces.

Les applications pacifiques de la méthode
sont nombreuses: controle d’avions pilotés auto-
matiquement, augmentation de la sécurité¢ de
transport par l'évitement de collisions sur mer
et dans les airs, ete.

III. — La boite magique (appareil a panorama).

Ne se contentant pas de déceler, a 'aide de la
méthode décrite, des objels isolés, les ingénieurs
ont réussi a perfectionner le systéme de maniére
a fournir une sorte de vue d'ensemble d'un secteur
entier, par exemple dune ville survolée, indé-
pendamment des conditions atmosphériques. Les
rayons élant émis non plus par laisceaux isolés,
mais par plans entiers, il suffit de faire roter
ceux-ci autour d'un centre pour avoir une sorte
de relief électromagnélique de la région visée.
Les objets a faible capacilé de réflexion, comme
la mer et les riviéres, apparaissent sombres sur
I'écran, les agglomérations urbaines par conlre,
les navires, les avions, etc., produisent des taches
de lumiére plus vives. Bien que n’alteignant pas
a l'exactitude des pholographies, ces images per-
mettent tout de méme une orientation trés remar-
quable, et ceci, de nuit comme de jour, et par
tous les temps. Sur la fig. 5, la ligne de la cote
normande se reconnait par la ligne droile qui
coupe le champ visuel horizontalement; les taches
nombreuses de la moitié supérieure représentent
la flotte d’invasion. Les cercles concentriques ser-
vent au navigateur a estimer les distances sur le
terrain. La fig. 6 montre un quadrimoteur décelé
par Radar. — Il est probable que les avions de
transport civils seront, a I'avenir, munis de ces
appareils, d'une efficacité supérieure a ceux ne
permettant que de déceler des obstacles isolés. It

Diisenflugzeuge Das Prinzip der Riickstossanwendung in der Fluggeschichte

Von Heinrich Horber, Frauenfeld

Bereits seit Jahren ist das «propellerlose Flug-
zeug» das grosse Problem von Forschern und
Konstrukteuren der Luftfahrtwissenschaft und
-technik, und sind in einer ganzen Reihe von
Landern in dieser Richtung umfangreiche und
teils auch erfolgreiche Versuche durchgefiithrt
worden. Die Waffentechnik des vergangenen Krie-
ges stand denn auch weitgehendst im Zeichen der

Anwendung des sogenannlen Riickstossprinzips
(Diisenflugzeuge, Raketengeschiilze, IFligelbom-
ben).

Anfanglich zielten die Forschungen dahin, die
giinstigste Losung des Riickstoss-IFlugproblems
in der Anwendung des sogenannten Raketenprin-
zips finden zu konnen. Umfangreiche Forschungs-
arbeiten auf dem Gebiete des Raketenantriebs lies-

249



Abb. 1.
Flugzeug-Starthilfe mit Raketen.

Besonders im fernostlichen Kriegsgeschehen fiel dem
sog. Flugzeugtrager eine bedeutende Rolle zu. Die
hochstens 250 m langen Startbahnen, wie sie auf den
Flugzeugtriagern zur Verfigung stehen, verlangen
jedoch ganz andere fliegerische Eigenschaften. So
muss sich das Flugzeug mit einer geringeren Eigen-
geschwindigkeit von der Startbahn erheben konnen.
Start und Landung beanspruchen den Apparat starker
als auf der Landpiste, wo kein Wellengang die Roll-
bahn aus der Waagrechten bringt. Ein somit bedingter
kiirzerer Start wird durch verschiedene Massnahmen
gewahrleistet: Bei gleichbleibender Motorenleistung
wird eine grossere Fliigelflache gewahlt und an den
Fligelhinterkanten sind Start- und Landeklappen an-
gebracht. Neuerdings werden nun auch Raketenvor-
richtungen verwendet (siche Bild), welche wahrend
der ersten vier Sekunden nach dem Start funktionie-
ren und dem Flugzeug einen verstarkten Vorwarts-
impuls verleihen.

sen jedoch allgemein die Erkenntnis durchdrin-
gen, dass das Arbeiten mit pulvergeladenen Riick-
stossaggregaten nicht ungefihrlich sei. Zum Pres-
sen von Pulversilzen, die fiir Rickstoss-Luftfahr-
zeug-Antrieb in Frage kimen, wiren zudem Ma-
schinen mit bis zu einigen Tonnen Druckver-
moégen notig geworden. Weitere Forschungsergeb-
nisse zeitigten ferner, dass die Diisen-Ausstrom-
geschwindigkeiten der mit Pulverladungen ver-
sehenen Riickstossaggregate im Vergleich zu den
mit fliissigen Brennstoffen in Bewegung geselzten
Riickstossern bedeutend kleiner waren.

In Erwigung aller dieser Nachteile kamen
Forscher und Konstrukteure darin iiberein, dass
die Pulverrakete fiir ernsthafte Arbeiten auf dem
Gebiete des Riickstoss-Flugproblems nicht in
Frage kommen werde. In seinem Werk: «Die
Rakete zu den Planetenriumen» hat der bekannte
Professor Oberth als erster auf die Verwendung
von fliissigen DBetriebsstoffen far Riickstoss-
motoren hingewiesen, wobei im genannten Werk
das ganze Problem streng wissenschaftlich unter-
sucht wird.

In der Folge ging das Bestreben der mit dem
Problem des Riickstoss-, bzw. Diisenmotors Be-
schaftigten dahin, einen Motor zu bauen, welcher
wie der normale Explosionsmotor regulierbar und
betriebssicher ist, denn nur die Regulierung der
Zufiihrung der Brennstoffe auf mechanischem
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Wege gibt die Moglichkeil, die Leistungen des
Diisenmotors — insbesondere fiir Luftfahrzeuge —
in allen Lagen zu beeinflussen.

Dieser Losung kamen vor einigen Jahren die
Italiener am néchsten.

Dem Ingenieur Secondo Campini wird die
Anerkennung zuleil, auf dem Gebiete des Diisen-
IFlugproblems wirkliche Pionierarbeit geleistet zu
haben, denn er war es, der in den bekannten
Caproni-Flugzeugwerken den Apparat «Caproni-
Campini» — das sogenannte Riickstrahlflugzeug
— konstruierte, das, wie seine Benennung verril,
auf dem Prinzip des Riickstossanlriebes beruhte.
Unter der Fithrung des Obersten De Bernardi, des
Chef-Piloten der Caproniwerke, wurden mit
jenem Diisenflugzeug bei einem der ersten Probe-
fliige von 10 Minuten Dauer 710 km/h erreicht.
Bei einem 'weitern Flug von Mailand nach Rom
soll jenes Diisenflugzeug Ende 1941 die 474 km
messende Strecke mit einer durchschnittlichen
Geschwindigkeit von 200 Stundenkilometern ab-
geflogen haben. Dann wurde es still um das italie-
nische Diisenflugzeug, wobei man spater erfuhr,
dass die Caproni-Werke von ‘weiteren Experi-
menten Umgang genommen hilten, weil die Ver-
suchsfliige in verschiedener Hinsicht nicht voll-
auf befriedigten. Tatsache ist und bleibt jedoch,
dass die Caproni-Werke das Problem des riick-
stossbetriebenen IFlugzeugs in die Tat umgeselzt
haben. Auch Versuche des bekannten Jun-
kers’schen Flugzeugbau-Konzerns sowie der Ernst
Heinkel-Flugzeugwerke blieben im Experiment
stecken.

Englischerseits wurden dann im Jahre 1944
wieder neueste Meldungen an die Weltpresse
durchgegeben, wonach das britische Luftfahrts-

Abb. 2.

Startvorbereitungen an einem «Meteor»-Diisenjager,
der als Antriebsquelle zwei Rolls-Royce-Gasturbinen
der Typen «Welland> oder «Derwent> besitzt. Die
dreiriddrige Maschine besteht aus Ganzmetall, wobei
der Rumpf aus fiinf separaten Konstruktionseinheiten
zusammengesetzt ist, wodurch die Reihenmontage
sehr beschleunigt werden konnte. Die Motorenbedie-
nung ist bedeutend einfacher gestaltet als bei Kolben-
motoren.



Abb. 3.

Riickansicht des Diisenjagers «Meteor» der R.A.T.

Alle beweglichen Teile (Ho6hen-, Seiten- und Quer-
ruder) sind so ausbalanciert, dass sie in jeder Position
(Fluglage) ausserst stabil bleiben. Das Ein- und Aus-
schwenken des FFahrgestells geschieht durch -eine
hydraulische Pumpe, kann aber bei eventuellem Ver-
sagen auch von Hand betdtigt werden. Der Gesamt-
flacheninhalt des englischen Diisenjagers «Meteors
betragt 33,5 m2.

ministerium die Nachricht [reigab, dass Irank
Whiltle seine erfolgreichen Arbeiten auf dem
Gebiete des Flugzeug-Diisenanlriebes abgeschlos-
sen hétte und die englische IFlugzeugindustrie an
die praktische Arbeit in der Entwicklung von
neuesten Diisen-Jagdflugzeugen herantrete. Die
Entwicklung dieses neuen sensalionellen Flug-
zeuglyps durch England und die U.S.A. wurde
denn auch in der gesamten Weltpresse bis in alle
Einzelheiten erértert, wobei sich auf Grund dieser
Meldungen die o6ffentliche Meinung durchsetzte,
dass es sich bei dieser sensationellen Erfindung
um eine durchaus ureigene britische Schopfung
handeln wiirde, was jedoch ein grosser Irrtum
bedeutete. Ueberdies kam bei vielen der Glaube
auf, diese epochemachende Erfindung «englischen
Ursprungs» bringe die Flugzeugindustrie der
Vereinigten Nationen im Vergleich zur Luftfahrt-
industrie der Achsenmichte in den entschieden-
sten Vorteil.

Grosse Verwunderung und nicht geringe Be-
stiirzung folgte dann kurz darauf im Lager der
alliierten  Luftfahrt-Sachverstindigen, als im
Westen Europas deutscherseits bereils neueste
Typen von Diisen-Jdgern auftauchten.. Jedenfalls
stand damals nun fest, dass die Deutschen den
Alliierten im praktischen Ironteinsatz von Diisen-
jigern zuvorgekommen waren. Selbst die be-
kannte englische Ilug-Fachzeitschrift «IFlight»
gab wiederholte Male unumwunden zu, dass sich
auch die deutschen Techniker und Wissenschaf-
ter auf dem Gebiete des IFlugzeug-Riickstrahl-
antriebes zeitig ans Werk herangemacht hilten.

Ebenso sprachen auch alle Vermutungen da-
fir, dass die Entwicklungen der Deutschen auf
diesem Gebiete kaum hinter den britischen For-
schungen zuriickgeblieben sind, und dass sich

die deulschen Iorscher und Konstrukteure der
praktischen Lésung des gesamten Problems viel-
leicht naher befanden als viele ahnten.

Im Verlaufe des letzten Kriegssommers wur-
den dann auch deulscherseits talsichlich drei
verschiedene Typen von Diisen-Jdgern heraus-
gebracht, wobei insbesondere zwei Baumuster
deutscher Diisen-Jagdflugzeuge unter den verhalt-
nismissig bescheidenen Jagdkriften auftauchten,
welche sich der englisch-amerikanischen Lufl-
offensive im Westen entgegenwarfen.

Die von Deutschland entwickelten Diisen-
Jager-Typen waren die Baumuster Messerschmitt
Me-163, Me-262 und Heinkel He-280.

Das Arbeitsgrundprinzip des Antriebsaggre-
gates beim Diisen-Jiger von Messerschmilt Me-
262 und desjenigen der Ernst Heinkel-Flugzeug-
werke, He-280, ist das namliche, wie das vom
Englinder Whittle beim englischen Diisen-Jéiger
angewandte; (gleiches Prinzip wie das eingangs
meiner Ausfithrungen beim Caproni-Campini-
Flugzeugtyp erstmals verwendete), namlich, dass
ein gewohnlicher flissiger Treibstoff verbrannt
wird, und zwar unler Zusalz von Sauerstoff aus
dem Luftraum (siehe Schnittzeichnung).

Beim Messerschmittschen Diisen-Jager Me-163
gelangle eine besondere, aul chemischem Wege
erzeugle Fliissigkeit zur Verbrennung; eine Flis-
sigkeit, die den fiir den Verbrennungsprozess be-
noliglen Sauerstoll in sich trug und selbst aus-
schied. Die Me-163 war somit unabhéngig von der
Sauerstoffzufuhr aus dem ihr umgebenden Lufl-
raum. Die Me-163 war als drodynamisch-form-
vollendetes Diisen-Jagdflugzeug anzusprechen,

Z lujr cchlang

Abb. 4.
Wirkungsweise des Diisenantriebes
(sog. Strahlantrieb).

Luft, d. h. der zur Verbrennung des fliissigen Treib-
stoffes notwendige Sauerstoff wird in die Einlass-
offnungen (1) gesaugt. Ein Motor (2) bewirkt den
Antrieb des die Ansaugluft stark komprimierenden
Schleuderverdichters (3). Nach dem Schleuderver-
dichter nimmt der Luftstrom seinen Weg durch einen
Gleichrichter, der gleichzeitig als Motorkiihler (4)
durchgebildet ist. In einem sogenannten Ringkanal
(5), der sich im Verbrennungsraum (6) mit der Ex-
plosionskammer (7) befindet, wird die Luft mit dem
Treibstoff gemischt und verbrannt, d. h. zur Explo-
sion gebracht und schliesslich mit grosser Wucht
durch die Expansionsdiisen (8) ausgestossen, die sich
(bei der hier beschriebenen Bauweise) am Rumpfende
des Flugzeugs befinden.
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dem ein geradezu furchterregendes Steigvermogen
und eine weit iiber 800 km liegende obere Ge-
schwindigkeitsgrenze nachgeriithmt wurde.
Kiurzlich ist nun auch der Schleier iiber die
Geheimnisse einiger Konstruktionsdaten des eng-

lischen Diisen-Jagers Meteor geliiftet worden,
wobei das britische Luftfahrtsministerium be-

kannt gab, dass dieser Diisen-Jiager bereits im

Jahre 1943 eingeflogen und nach seiner umfang-
reichen Ilugerprobung seit 1944 hauptsiachlich
zur Bekidmplung von deutschen Iligelbomben
Verwendung fand. Der in verschiedensten Ab-
bildungen gezeigte ecinsitzige Jagdflugzeuglyp
Meteor weist eine iiberaus formvollendete Linien-
fithrung auf. Seine zwei Diisen-Antriebsaggregate
sind in die beiden Tragfliigel eingebaut. Das eng-
lische Diisen-Jagdflugzeug Meleor ist mit vier
Schnellfeuerkanonen bestiickt, die sich zu beiden
Seiten des Rumpfbugs (Rumpfspitze) befinden.
Diesem englischen Diisen-Jager wird ebenfalls
eine verbliiffende Wendigkeit nachgerithmt. Auch
seine Schnelligkeit soll sich in phantastischen
Zahlen bewegen, trolzdem eine verhaltnismassig
geringe Landegeschwindigkeit gewéahrleistet sei.
Hinsichtlich Baudaten weist der Meteor eine Ge-
samlfliigelspannweite von 14 m und eine totale
Lange von 13,5 m auf.

Abb. 5.
Der «Meteor» im Fluge.

Man beachte die acrodynamisch hervorragend geléste
Formgebung dieses Diisenjagers der R.A.F.

Es kann, nachdem das Prinzip der Riicksloss-
anwendung im cben zu Ende gegangenen Kriegs-
geschehen in der Luftfahrt seine Feuertaufe be-
standen hat, mit Sicherheit ausgesprochen wer-
den, dass dieser neuzeitlichen Art fiir die Fort-
bewegung modernster Luftverkehrsmittel in der
friedlichen Nachkriegsanwendung grosse und
interessante Aufgaben zufallen dirften.

Unsere nationale Flugzeugindustrie und ihre Aufgaben

in der Nachkriegszeit

Von Heinrich Horber, Frauenfeld

Die Schweiz sah sich im Verlaufe des ersten
Weltkrieges 1914/1918 gezwungen, ihren Bedarf
an Flugzeugen fir die damals allerdings noch
tberaus kleine Militarfliegertruppe im eigenen
Lande zu decken; d.h. eine landeseigene Flug-
zeugfabrikation zu improvisieren.

Das zu Beginn des ersten Weltkrieges vor-
handene, fir die I'liegertruppe in Betracht kom-
mende Flugmaterial bestand aus requirierten Aus-
stellungsobjekten der damaligen Landesausstellung
in Bern und aus einigen Eigenkonstruktionen
privater Flugzeugbesitzer.

Infolge Mangels an Material konnte nur die
Hallfte der Flieger, die aus allen L&ndern dem
Ruf des Vaterlandes gefolgt waren, in die jingste
Waffengattung eingereiht werden. Verschiedene
unserer damals vorziiglichen Piloten, wie Edmund
Audemars, Ernest Burri, Francois Durafour, Ernst
Frick, Th. Ingold, Henri Kunkler, A. Parmelin usw.
wirkten als Fluglehrer, Einflieger und sogar als
Frontpiloten in fremden Diensten. Auch ein Teil
gut geschulter, hervorragender Konstrukteure fand
in der Heimat keine Arbeits- und Existenzmog-
lichkeiten, so dass diese ihre Fahigkeiten im FFlug-
zeugbau des Auslandes zur Geltung bringen
mussten.
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Ein gliicklicher Zufall wollte es, dass der zur
Mobilisalion in die Heimat zurtickgekehrte Genie-
oberleutnant Robert Wild der Konstrukteur der

Herstellung modernster Leichtmetallpropeller in einem
Werk der schweizerischen Flugzeugzubeho6rdeindustrie.
Die Maschine in der Bildmitte links ist eine sogenannte
Kopierfrasmaschine, die zum Irasen der Propeller-
blatter dient. 1 = das sogenannte Abtastmodell aus
Holz. Nach diesem Abtastmodell werden gleichzeitig
die beiden Leichtmetall-Propellerblattfliigel 2 und 3
bearbeitet; d. h. in die gleiche FForm gefrast wie
Blatt Nr. 1.
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