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flugzeuge fiir den Eingriff in den Erdkampf die richtigen
Flugzeuge? Es sei hier gestattet, zur Abklirung dieser
Frage etwas weiter auszuholen.

Der reine Jiger oder das einsitzige Flugzeug ist eine
Abwehrwaffe in der Luft; es liegen dariiber geniigend
Beispiele des vergangenen Krieges vor: Schlacht uber
England, iiber Malta, iiber den Kampffeldern Frankreichs
und Westdeutschlands. Da er klein, wendig und sehr
schnell ist, dazu uber ein gutes Steigvermogen verfiigt,
eignet er sich vorziiglich zum Luftkampf. Das Riickstoss-
flugzeug weist nun die Merkmale des Abwehrjigers ver-
mehrt auf; ja, es scheint sogar, dass der Diisenjiger fiir
diese Aufgabe wie nach Mass konstruiert ist. Auch hier
besitzen wir geniigend taktische Erprobungen, sogar
grossen Stils (Manéver in England und Amerika in den
Jahren 1947, 1948, 1949), um den Beweis fiir diese Fest-
stellung antreten zu konnen.

Im Gegensatz zum Jiger ist der Bomber die Offensiv-
waffe. Er schligt mit geballter Faust zu; er vernichtet und
zerstort; er dringt in das feindliche Dispositiv ein. In
Deutschland und Japan hat die Bomberluftwaffe die Ent-
scheidung zum Sieg gebracht; anderseits hat Deutschlands
Luftwaffe versagt, weil sie iiber keine Bombermacht ver-
fligte.

In der Zwischenstufe liegt das leichte Bambardie-
rungsflugzeug, das die Erdziele in der Front oder in deren
nichster Nihe im Tief- oder Sturzflug zu bekimpfen hat.
Diese Flugzeugtype ist meistens ein Mehrsitzer, ein- bis
zweimotorig, und kann neben Maschinengewehren, Ka-
nonen, Raketen auch Bomben mittragen (Beispiele:
Ijuchin-10, Grumann «Avenger», Lockheed «Harpoon»
usf.). Es handelt sich hier nicht etwa um ein leicht ab-
geindertes Jagd- oder Bombenflugzeug, sondern um eine
eigene, zweckentsprechende Konstruktion. Wohl lisst
sich beispielsweise ein Jiger am Bauch bepanzern und mit

Bomben beladen, aber dadurch verliert er seine urspriing-
lichen Fihigkeiten des schnellen Fliegens, der Wendig-
keit und Steigkraft und wird so seiner eigentlichen Auf-
gabe entfremdet. Der Vergleich mit einem Personenwagen
ist hier gegeben, der in einen Lastwagen umgewandelt
wird. Zudem lisst sich mit Recht die Frage stellen, ob es
notwendig ist, Erdziele mit hohen Fluggeschwindigkeiten
anzugreifen, das heisst mit Disenjigern. Schaut dabei
etwas Positives heraus? Mitnichten! Wir erkennen, dass
der Einsatz von Jagern auf Erdziele nur eine Notlosung
ist. Der Eingriff in den Erdkampf bleibt speziellen Erd-
kampf-, Schlacht- oder leichten Bombardierungsflug-
zeugen, wie sie oben beschrieben und genannt wurden,
vorbehalten; sie sind somit nicht die Gerite eines Luft-
krieges, sondern eines Landkrieges.

Die Anschaffung von beinahe 300 Jagern verschiebt
das Schwergewicht der Einsatzdoktrin von Erdzielen auf
die Bekimpfung von Luftzielen — das ist der Wende-
punkt. Das Kriterium liegt nun darin, zu entscheiden, ob
héhern Orts wirklich die Auffassung vorherrscht, der
Schweiz sei in einem Kriege am besten dadurch geholfen,
dass ihre Luftwaffe den Luftraum von feindlichen Flug-
zeugen — wenn auch nur 6rtlich und zeitlich eng begrenzt
— freihalte und damit den eigenen Erdtruppen «Lufty»
verschaffe, um kimpfen zu kénnen, oder ob man an der
bisherigen Doktrin festhalten und — nolens volens — die
Jager zu leichten Bombardierungsflugzeugen machen will.
Es darf mit Recht angenommen werden, dass auf beide
Arten (Bekimpfung von Erd- oder Luftzielen) den Erd-
truppen Unterstiitzung gewihrt werden kann, aber die
heutige Situation (Anschaffung einer grossen Zahl Jiger)
zwingt zu einer eindeutigen Stellungnahme, die zugunsten
des Luftkampfes ausfallen wird. Schade, denn wir hitten
bei der Bekimpfung von Erdzielen so grosse Chancen
gehabt — allerdings mit eigentlichen Erdkampfflug-
zeugen !

Die Wege der Riickstossflugtechnik *)

Der Verfasser bemerkt einleitend, dass Amerika
die Atomenergie, England das Radar und Deutsch-
land die Riickstossantriebe geschaffen habe. Nach-
dem nun seit fast vierzig Jahren der Kolbenmotor
dominiert hatte, werde er durch die Reaktions-
triebwerke, die in verschiedensten Varianten, wie
Verpuffungs - Strahlrohre, Turbinen - Strahlwerke,
Staustrahl-Antriebe und Raketen vorhanden sind,
abgelost. Das Ziel jeder flugtechnischen Auf-
gabenstellung ist dabei, gewisse Lasten iiber vor-
geschriebene Strecken zu transportieren. Bei den
Reaktionstriebwerken kommt zuséitzlich die Auf-
gabe der grossern Transportgeschwindigkeit und
des Loslésens von der Erdoberflache hinzu.

Als erstes Reaktions-Triebwerk wird das Ver-
puffungs-Strahlrohr genannt, das bekanntlich die

*) Zusammenfassende Besprechung des Artikels mit
gleichem Titel, von Dr. E. Sanger, Paris, erschienen in
Interavia, <Querschnitt der Weltluftfahrt>, Nr. 9, 10, 11.
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Deutschen versuchsweise auf Flugzeugen montiert
hatten. IThm wird keine grosse Zukunft prophe-
zeit.

Die zweile, weitaus bekanntere Riickstoss-
triebart ist das Turbinenstrahl-Triebwerk, wie es
beispielsweise die Vampire aufweisen. Wohl hat
sich damit die Fluggeschwindigkeits-Grenze bis
auf rund 1000 km/h verlagert, aber der grosse
Schritt iiber die Schallgeschwindigkeit hinaus
erlauben doch wohl nur die Staustrahlantriebe
und Raketen. Die Fluggeschwindigkeitsabschnitte
sind in einer Tabelle angegeben und lassen sich
wie folgt lesen:

100— 800 km/h
700— 1000 km/h
1000— 8000 km/h
2000—60000 km’h

Luftschrauben-Antrieb
Turbinenstrahl-Antrieb
Staustrahl-Antrieb
Raketen

i



Wihrend in den néachsten 10 Jahren mit
chemischen Kraftstoffen geflogen wird, ist dar-
nach mit einer Ablosung durch Atomkraftstoffe
zu rechnen. Momentan spielen jedoch die zwei
wichtigsten Systeme der Riickstoss-Flugtechnik,
der Staustrahl- und Raketen-Antriebe, eine so
bedeutende Rolle, dass naher auf sie eingegangen
werden muss.

Der Staustrahl-Antrieb besteht aus einem
Stromungskanal, in welchem die entgegen der
Flugrichtung stindig einstrémende Luft gestaut,
erwiarmt und mit einer grosseren Geschwindigkeit
ausgestossen wird, als sie eingetreten ist. Beach-
tenswert ist, dass kein einziges bewegles Organ
notwendig ist. Ein solches Triebwerk setzt sich in
seinen Hauptbestandteilen aus Diffusor, Heizung
(Oel, Kohle, Atomenergie) und Brennkammer zu-
sammen. Es ist moglich, ein Staustrahl-Unter-
schallflugzeug zu Kkonstruieren, entweder mit
Atom- oder chemischer Heizung. Erstere Hei-
zungsart ist fir Langstreckentransporter, zweite
fir Jager mit grossem Steigvermodgen und mitt-
lerer Flugdauer. Staustrahl-Ueberschallflugzeuge

haben maximale Fluggeschwindigkeiten bis
Machzahl 3.
Die Rakete besleht heute aus Wasserstoff

(Kohlenwasserstoff, Gasol, Wasserstoff) und fliis-
sigem Sauerstoff, der oft mit IFlissigozon ange-
reichert wird. Die Feuertemperaturen liegen bei
4000 °K und Auspuffgeschwindigkeiten zwischen
3000—4000 m/sek. In der Brennkammer geschieht
die Gemischaufbereitung und die Gaserhitzung;
die FFeuerdiise dient der iiberkritischen Entspan-
nung der Feuergase.

Der Schritt zum Rakelenflug bringt noch
andere Probleme als nur die der Triebwerke. Vor
allem aerodynamische, dann das Raketenflugzeug
kennt drei grosse, wichtige Bereiche, nidmlich den-
jenigen der Ueberschallgeschwindigkeit bis Mach-
zahl 5, der Machzahlen 5—30 und den Bereich
sehr grosser IFlughdhen mit grossen molekularen
Weglangen.

Interessant ist hier die bizarre Form des Hochst-
Ueberschall-Raketenflugzeuges, mit seinem Halb-
ogival, sodass die untere Rumpfflache véllig eben
ist, sowie die geographische Darstellung eines
Bombenabwurfes, wobei das Raketenbomben-
flugzeug (mit Anfangsgeschwindigkeit 7000 m/sek)
nach 19200 km aus einer Hohe von 40 km bei 6060

mfsek Fluggeschwindigkeit sich seiner Bomben
entledigt. Wie das zu und her geht, wird wie folgt
beschrieben: «Das Raketenflugzeug wird am Bo-
den auf einer 3 km langen, horizontalen Startbahn
mit Hilfe eines starken, durch rund 11 Sekunden
wirkenden, erdgebundenen Raketenantriebes mas-
siger Auspuffgeschwindigkeit auf etwa 1,5fache
Schallgeschwindigkeit katapultiert, steigt dann
unter einer zunichst 30 Grad gegen den Horizont
geneigten, spiter flacher werdenden Bahn mit
vollem Schub der Bordrakete auf 50—150 km Héhe
und erlangt dabei Endgeschwindigkeiten bis zu
mehrfacher Auspuffgeschwindigkeit. Die Dauer
dieses Aufstieges betrdgt 4—8 Minuten; in dieser
Zeit werden in der Regel die gesamten, an Bord
befindlichen Kraftstoffvorrite verbraucht. Am
Ende der Aufstiegbahn wird die Rakete abgestelll
und das Flugzeug setzt seinen Weg lediglich auf
Grund seiner kinelischen und potentiellen Energie
als cine Art wellenférmigen Gleilflug mit allméh-
lich abklingender Schwingungsamplitude fort.

Wegen seiner Fliigel, bzw. der tragenden
Rumpfform prallt das auf einer ballistischen
Kurve absteigende IFluzzeug an den tieferen Lufl-
schichten gleichsam ab und wird wieder nach
oben geschleudert, wie ein flacher Stein langs
einer Wasseroberfliache, wobei wahrend des Ein-
tauchens in die Luft jedesmal ein Teil der kine-
lischen Energie verbraucht wird, so dass die an-
fangs sehr weiten Spriinge allmahlich kiirzer
werden und schliesslich in einen stationéren
Gleitflug twbergehen. Zugleich nimmt die Flug-
geschwindigkeit auf der viele tausend Kilometer
langen Gleitflugbahn von ihren hohen Anfangs-
werten bis zur normalen Landegeschwindigkeit
ab.»

Schlussendlich wird zusammenfassend gesagl,
dass man tuber die Stufe der Turbinentriebwerke
zu den Staustrahlantrieben kommen wird, durch
die ein erdumfassender, schneller Lufttransport
moglich sein wird, und dass die Raketen zum
ausserirdischan Luftverkehr, zur Weltraumlufit-
fahrt fithren werden.

Wer eingehender die heuligen, brennenden
Probleme der Luftfahrttechnik studieren will, lese
die ausgezeichnete Studie in den erwéhnten Hef-
ten seibst. Hier konnte es sich nur um ein teil-
weises Vermilteln der Austithrungen handeln.

Wi

Hohe Fluggeschwindigkeiten

Vor einigen Monaten stiirzte im Ausland ein
Diisenflugzeug ab, von dem es hiess, es sei an der
«Schallwand zerbrochen». Wie ist das zu verste-
hen? Was ist «Schallgeschwindigkeit> und wel-
chen Einfluss hat sie auf die Fortbewegung eines
Flugzeuges in der Luft? Warum wurde bis heute

die Schallgeschwindigkeit durch ein von Menschen
gesteuertes IFlugzeug noch nie iiberschritten? Der
absoiute Welt-Geschwindigkeitsrekord steht mo-
mentan auf 1079,84 km/h, geflogen durch einen
amerikanischen Diisenjager; die Schallgeschwin-
digkeitsgrenze liegt bei 1220 km/h in Meereshéhe,
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