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1. Einleitung

Im Moment, da die Geschwindigkeitskonkurrenzen an allen
Segelflugmeisterschaften als charaktcristische Neuerung ein-
gefiihrt wurden, erschienen auch die Eigenschaften des Lei-
stungssegelflugzeuges im Streckenflug als maBgebend bei der
Beurteilung seiner Leistungsfiihigkeit.

Der «statische» Vergleich der Geschwindigkeitspolaren
zweier Leistungssegler und die Anerkennung der Uberlegen-
heit des einen Musters lediglich auf Grund seiner geringeren
Sinkgeschwindigkeit im Bereich der beim Leistungsflug an-
wendbaren Geschwindigkeiten kann oft zu irrigen Schliissen
fiihren.

Die Leistungsfihigkeit des Segelflugzeugs muBl also auf
Grund einer Analyse seiner Eigenschaften im Kreis- und
Gleitflug zugleich festgestellt werden, da diese die Strecken-
flugeigenschaften bestimmen.

Die Analyse der Eigenschaften des Segelflugzeuges im
Streckenflug wurde auf Grund des allgemein bekannten
schematischen Musters des Streckenfluges aufgebaut. In die-
ser Darstellung besteht der Streckenflug aus einer Reihe sich
zyklisch wiederholender Phasen: aus dem Kreisen im Auf-
wind, wobei das Segelflugzeug eine Steiggeschwindigkeit wg,
aufweist, und dem darauffolgenden Gleitflug zum niichsten
Aufwindfeld mit der Geschwindigkeit v, (s. Fig. 1).
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Dasselbe Schema ermdoglichte es auch den Segelfliegern,
die giinstigste Gleitfluggeschwindigkeit v, sowie die mittlere
Reisegeschwindigkeit vg auf einfachem Wege, abhingig von
der durchschnittlichen Auftriebsgeschwindigkeit, zu be-
stimmen.

Es geniigt niimlich, auf der Koordinate der Geschwindig-
keitspolare die GroBe wy abzumessen und von diesem Punkt
eine Tangente an die Polare zu fiihren. Der Beriihrungs-
punkt A ergibt die giinstigste Gleitfluggeschwindigkeit, der
Schnittpunkt der Tangente mit der horizontalen Achse der
Polare B die mittlere Reisegeschwindigkeit (s. Fig. 2).

Der Beweis fiir die Richtigkeit dieser Konstruktion ist all-
gemein bekannt.

2. Grundlegende Beziehungen

Das oben erwiithnte graphische Verfahren erlaubt es nicht,
schnell die Auswertung der Einfliisse der einzelnen Konstruk-

tionsparameter auf die Eigenschaften des entworfenen Segel-
flugzeuges zu erhalten. Es ist daher handlicher, ein rechne-
risches Verfahren anzuwenden, das leicht die SchluBfolgen
zu treffen vermag, obwohl es nicht so genau ist.
Zu diesem Zweck stellt man die Polarkurve des Segelflug-
zeuges in Form einer Funktion dar:
Ce=Czot+ ,-% ¢i” + de: (1)
Es bedeuten:
¢z = den Widerstandskoeffizienten des Segelflugzeugs
im Bereich der positiven Werte des Auftriebs-
koeffizienten,
¢z, = den Widerstandskoeffizienten beim Auftriebskoef-

fizienten gleich Null;
K

== ¢;® = den Koeffizienten des induzierten Widerstandes;
Acz = den Zuwachs des Widerstandskoeffizienten in-
folge der Zunahme des Profil-, Interferenz- und
des schidlichen Widerstandes, hervorgerufen
durch den Zuwachs des Auftriebskoeffizienten.
Nimmt man mit guter Anniherung an, da der obenge-
nannte Zuwachs des Widerstandskoeffizienten des Segelflug-
zeuges, dhnlich wie der Koeffizient des induzierten Wider-
standes, mit der zweiten Potenz des Auftriebskoeffizienten
weiter wiichst, dann kann man die Bezichung in folgender
Form darstellen: ;
2
CJ;=C_rD+ %c;ﬂ'l_(p(fzz = C_r0+g:—;c
wobei 1o = A+e das sogenannte effektive Seitenverhiiltnis des
Fliigels bedeutet und

(1a)

1
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der Koeffizient der aerodynamischen Kapazitit des Segel-
flugzeuges ist (bei Leistungsseglern ungefihr K=1, ¢ =
0,007).

Fig. 2



Es ist leicht zu beweisen, daf} die oben dargestellte Funk-
tion fiir die aerodynamische Polare des Segelflugzeuges die
Darstellung der Geschwindigkeitspolare mit der nichsten
Gleichung ermdéglicht:

w=a-v*+b-p—! : (2)
WO fop Cptl LIPG (2a)

e
wobei pg = % die Tragflichenbelastung bedeutet.

Die Beziehung (2) 148t sich nach dem Differenzieren, Tan-
gente der Geschwindigkeitspolare im Punkte A (s. Fig. 2),
mit einer Gleichung ausdriicken:

w=(3a-v,,2—b-vp"")v—wxr (3)

Aus den beiden Gleichungen fiir die Geschwindigkeits-
polare und die Tangente kann die Sinkgeschwindigkeit w,
withrend des Gleitfluges mit Geschwindigkeit v, errechnet
werden:

wp=a-v,* +tb-vy, ' =3av,  —bv—wy

somit
we =2 (a-v,* —b-v,?) (4)
Aus Fig. 2 sehen wir, daB
Wsr aw T ey VR gt e
T.r_(a_v)v el e
5
daraus Usr = u (6)

3a-v,"—b-v,?

Die oben genannten Funktionen erméglichen das schnelle
Errechnen der Gleitfluggeschwindigkeit und der mittleren
Reisegeschwindigkeit bei gegebener mittlerer Steiggeschwin-
digkeit im thermischen Aufwind und der GroBe der von den
Konstruktionsparametern des Segelflugzeuges abhingigen
Konstanten «<a»> und «<b».

3. Die mittlere Steiggeschwindigkeit des Segelflugzeuges
im thermischen Aufwind
Die Steiggeschwindigkeit des Segelflugzeuges im thermi-
schen Aufwind ist die Differenz zwischen der Geschwindig-
keit der aufsteigenden Luftmassen, in denen das Segelflug-
zeug kreist, und der Sinkgeschwindigkeit des Segelflugzeuges.
Bei Anderung des Querneigungswinkels ¢ im regelmifBigen
Kreisen éindern sich — bei gleichbleibendem Anstellwinkel —
die Fluggeschwindigkeit v, und die Sinkgeschwindigkeit w,
des Segelflugzeuges nach den Beziehungen
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in denen v und w die Flug- und Sinkgeschwindigkeit des Se-
gelflugzeuges im geraden Flug bei gegebenem Anstellwinkel
bedeuten.

Fiihrt man die Formeln (6) in die Formel (2) ein und
driickt man noch cos ¢ mit Hilfe der bekannten, beim Krei-
sen auftretenden Formel aus

(6)

v;?

e (7)
dann kann man nach einfacher Umgestaltung eine weitere
Formel aufstellen, mit der die Sinkgeschwindigkeit des Segel-
flugzeuges im Kreisen oder die Geschwindigkeitspolare fiir
den geraden Flug auf eine solche fiir das Kreisen mit Ra-
dius R umgerechnet werden kann

tg 6 =

w; = (a+-(-ﬁ%) v2tbvt=w +-Z-le—g)2 - 05® (8)
Es bedeuten
w; = die Sinkgeschwindigkeit beim Kreisen mit Radius R
und mit einer Geschwindigkeit v,;
w = die Sinkgeschwindigkeit im geraden Flug mit der Ge-
schwindigkeit v = v..

Auf Grund der Formel (8) kann man leicht beweisen, dafl
die geringste Sinkgeschwindigkeit des Segelflugzeuges im
Kreisen mit der 6konomischen Kreisgeschwindigkeit erreicht
wird

Vez = T e ——_1 (9)
/1 3
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wobei v, die 6konomische Geschwindigkeit im geraden Flug
bedeutet.

Die 6konomische Kreisfluggeschwindigkeit nimmt mit dem

Verkleinern des Kreisradius ab. Gleichzeitig erhoht sich die

Minimalgeschwindigkeit des Segelflugzeuges nach der Formel
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in der v, die Minimalgeschwindigkeit des Segelflugzeuges im
geraden Flug bedeutet; von einer gewissen RadiusgréBe an
tritt das Minimum der Sinkgeschwindigkeit bei der oben an-
gegebenen Minimalkreisfluggeschwindigkeit ein.

Wiihrend des Kreisens mit der Minimalgeschwindigkeit
Upz kann das Segelflugzeug leicht in den iiberzogenen Flug-
zustand geraten. Um dies zu vermeiden, wird das Kreisen
meistens mit kleinem Geschwindigkeitsiiberschuf3 vollzogen,
und zwar:

(10)

Umz =

k
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wobei k den Faktor der Pilotenkunst im Kreisen bedeutet.
Er hat fiir einen guten Piloten den Wert 1,1 => k = 1,0.

Im Kreisen mit einem Radius R und mit der Geschwindig-
keit v wirkt auf das Segelflugzeug und auch auf den Piloten
die resultierende Beschleunigung

S :V Qe

(5)+e
wobei m den sogenannten Belastungsfaktor im Kreisen be-
deutet.

Wird nun in dieser Formel die Geschwindigkeit im Krei-
sen durch die Formel (11) ersetzt, dann erhidlt man nach
einfacher Umgestaltung eine Formel, welche die Beziehungen
zwischen dem Radius R des Kreisens, der Minimalgeschwin-
digkeit des Segelflugzeuges im geraden Flug v, dem Faktor
der Pilotenkunst im Kreisen k und dem Belastungsfaktor m
im Kreisen angibt:

T=k-vp: = (11)

(12)

2 /k*+m®—1
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Die im Kreisen auftretende Beschleunigung wirkt auf den
Piloten ermiidend. Deshalb darf bei lingerem Kreisen der
Belastungsfaktor den aus physiologischen Griinden begrenz-
ten Wert my nicht iiberschreiten.

Zwischen dem Querneigungswinkel des Segelflugzeuges im
Kreisen und dem Belastungsfaktor besteht folgende Beziehung

tgd=)m*—1

Angenommen, die c<angenehme» Querlage beim lingeren
Kreisen liege zwischen 45° > 6 >> 35°, so kann aus der oben
angegebenen Formel die GroBe des «¢physiologisch zugelas-
senen» Belastungsfaktors mit etwa 1,4 => m; > 1,2 bestimmt
werden.

Wird der ermittelte Faktor in die Formel (13) eingefiihrt,
dann erhiilt man die GroBe des «physiologischen» Radius im
im Kreisen

VUpm? k‘+m;2—1
Ri=—| ——— 13a
f g mp — 1 {2a)




Bei diesem Radius bekommt der Pilot im Kreisen keine
groBeren Belastungen als die obenerwiihnten zu spiiren. Das
Uberschreiten dieser Grofe wiirde zu einer raschen Ermii-
dung des Piloten fiihren.

Da die Kleinstgeschwindigkeit des Segelflugzeugs im Ge-
radeausflug (auf Meereshohe) den Wert

16
om= | Pa- —
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aufweist, wird der <physiologische Radius» des Kreisens wie
folgt bestimmt
16 k
Cz mu:r) T
wobei zur Vereinfachung

A ol
= VI\ + my—1
my—1
eingefiihrt wurde.

Setzt man den so ermittelten Radius in die Formel (11)
ein, dann kann die Kreisfluggeschwindigkeit mit dem phy-
siologischen Radius festgelegt werden

Ef:VPQ‘ Sy
Cz maz

wobei zur Vereinfachung
k= VI -+ m—1

Die aus den Formeln (13b) und (15) ermittelten Werte
fiir den Radius und die Geschwindigkeit im Kreisen, in die
Formel (8) eingesetzt, ermdglichen die Festlegung der Sink-
geschwindigkeit des Segelflugzeuges im Kreisen mit einem
physiologischen Radius.

Nach einigen Umgestaltungen kann die Formel folgender-
mafBen festgelegt werden

Y e 16 \%/. 5,1 [k*: 1 Crmaxiis

b=V [‘1?'1‘ ' (c,m) +T,(;;T+F) (—16—) ]
(16)

Damit die Steiggeschwindigkeit des Segelflugzeuges im
thermischen Aufwindfeld festgestellt werden kann, mul} vor-
erst die Verteilung der Steiggeschwindigkeiten der Luftmas-
sen im Aufwindfeld, wenn auch nur annihernd, ermittelt
werden.

Dieses Problem liBt sich leider nicht mathematisch ein-
wandfrei lésen. Soweit wir Konstrukteure bis jetzt die Atmo-
sphiire kennengelernt haben, kann die erwiihnte Verteilung
der Steiggeschwindigkeiten mit geniigender Genauigkeit als
eine Parabel des n-ten Grades angenommen werden

(14)

s ( s (13D)

(15)

wk=;k— x R® (17)

Es bedeuten

wy = die Geschwindigkeit der Luftmassen in einem Ab-

stand R vom Aufwindfeldzentrum;

w, = die Geschwindigkeit im Aufwindzentrum;

x, n = die spezifischen Werte des Aufwindes, die fiir ver-
schiedene Thermikschliuche verschieden sind und
in demselben Schlauch, abhingig von der Hohe,
wahrscheinlich verschieden groff sein konnen.

Es interessieren uns die Eigenschaften des Segelflugzeuges
im Kreisen mit dem Radius Ry;; deshalb errechnen wir die
Steiggeschwindigkeit der Luftmassen in diesem Bereich, in-
dem wir die Formel (13b) in die Formel (17) einfiihren

A 16 7
w;,;:wk—p”o-:r( E)"
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(17a)

Die Steiggeschwindigkeit des Segelflugzeuges im Aufwind-
feld errechnet man als die Differenz zwischen der Steig-
geschwindigkeit der Luftmassen und der Sinkgeschwindig-
keit des Segelflugzeuges; man mufl also die Differenz zwi-
schen den Beziehungen (17a) und (16) finden

16 E\n
o

Czmaz &

16 \a
— | €20 . 1ag [a E lﬁ l Cz maz \ 1/,
+ \/PQ [16 k (Cu?lna-ﬂ) + }he (j‘cs + k‘) ( 16 ) ]
(18)

Fiir die Anwendung der Gleichung (18) ist es notig, die
GroBen wg, x und n fiir einen bei polnischen Wetterverhilt-
nissen als typisch «gut» anerkannten Aufwindschlauch min-
destens annihernd zu kennen.

Nach den Aussagen der polnischen Segelflieger iiber die
Eigenschaften im Kreisen des Segelflugzeuges SZD-8 Jaskoétka
kann man sich ein Bild iiber einen solchen Aufwindschlauch
machen. Es ist oft zu horen, daB die mittlere Steiggeschwin-
digkeit der Jaskélka bei durchschnittlichen Wetterverhilt-
nissen etwa wy = 1,5 m/s betriigt, und daB im Aufwindzen-
trum die Steiggeschwindigkeit um etwa Awg = 0,5 m/s gro-
Ber ist als bei gut durchgefithrtem Kreisen im selben
Schlauch.

Man kann also annehmen, daBl die Steiggeschwindigkeit
der Luftmassen im thermischen Aufwindschlauch w; = 3 m/s
betriigt, da die Sinkgeschwindigkeit der Jasko6tka beim Krei-
sen mit dem physiologischen Radius fiir dieses Flugzeug
rund wy; = 1 m/s betriigt und

wg = Wsr + Awg +wp =1,5+ 0,6+ 1,0 = 3 m/s

Unter der Annahme, daf} die ausgeschlagenen Wélbungs-
klappen dieses Segelflugzeuges keinen grundsiitzlichen Ein-
fluB auf seine mittlere Steiggeschwindigkeit haben, kann an-
genommen werden, daB der Gradient der Steiggeschwindig-
keit der Luftmassen im Aufwindschlauch in einer Entfer-
nung R; vom Zentrum, im Falle des Segelflugzeuges Jaskoélka,
etwa so grof} ist wie der Gradient der durch den Ausschlag
der Woélbungsklappen und das Verkleinern des Kreisradius
gesteigerten Sinkgeschwindigkeit des Segelflugzeuges. Dieser
Gradient wurde ermittelt und betrigt

w.s‘r=E.fs‘—P]uQ‘:’E (

Awp m/fs
7ty
Demnach erhilt man auf Grund der Gleichung (17)

sowie
Awg = wp — wp = x Ri" =0,

Die Losung obiger Gleichungen ergibt fiir die Jaskétka

Rj=59m
n= 236
x = 0,000033

Der Durchmesser eines solchen Aufwindschlauches betrigt
ungefihr 250 m, was auch mit den Aussagen der Piloten
gut iibereinstimmt.

Selbstverstindlich kann dieses annihernde Schema des
thermischen Aufwindschlauches nur Vergleichsberechnungen
dienen; es mufl aber betont werden, daf3 der auf diese Weise
durchgefiihrte Vergleich der Eigenschaften verschiedener
polnischer Segelflugzeugmuster im Streckenflug mit den Aus-
sagen der Piloten vollkommen iibereinstimmt.

4. Auswahl der Konstruktionsparameter des Segelflugzeuys

Das fiir den Streckenflug gut geeignete Segelflugzeug muf3
folgende Eigenschaften aufweisen:

a) moglichst groBe Steiggeschwindigkeit bei durchschnittli-
chen Verhiltnissen;

b) eine groBe Gleitfluggeschwindigkeit zwischen den Auf-
windschliuchen, sogar bei mittlerer, bzw. kleiner Auf-
windstirke;

¢) hohe Gleitzahl im Bereich dieser Geschwindigkeit;

d) mdoglichst hohe Reisegeschwindigkeit.



Es ist leicht, die Unentbehrlichkeit dieser Eigenschaften zu
begriinden.

Ein Segelflugzeug, das iiber hohe Steiggeschwindigkeit im
Aufwindschlauch verfiigt, kann nicht nur grofie Reise-
geschwindigkeiten erreichen, was gut aus Fig. 2 zu ersehen
ist; es ist auch imstande, die schwiichsten Aufwindschliuche
erfolgreich auszunutzen und dadurch die etwa vorkommen-
den Flauten zu iiberstehen.

GroBe Gleitfluggeschwindigkeit erleichtert dem Piloten
das Erreichen des nichsten Aufwindes in kurzer Zeit, wo-
durch sein Urteil iiber die momentanen thermischen Ver-
hiltnisse aktuell bleibt.

Hohe <Penetrationsgleitzahl» des Segelflugzeugs ermaoglicht
dem Piloten, bei angenommenem Hohenverlust die Suche
nach den stirksten Aufwindfeldern in weiteren Gebieten
durchzufiihren.

Die hochste Reisegeschwindigkeit ist an sich selbst eine
Leistung im Segelflug und bedarf deshalb keiner weiteren
Begriindung.

Die erwihnten Eigenschaften des Segelflugzeuges stehen
zueinander teilweise im Widerspruch. Aus diesem Grunde
mufB sich der Konstrukteur fiir eine Kompromilosung ent-
scheiden. Es ist notig, die Gleichungen (18), (4) und (5)
einer Analyse zu unterziehen.

Werden die Konstanten a und b aus der Gleichung (2a) in
die Formeln (4) und (5) eingesetzt, so nehmen die letzteren
folgende Gestalt an

5 5,1
o ( Cxo  0F _ __Pe ) (19)
16 pPQ Ja Up
vy = = (20)
3 Cxo . vpz s 5,1 PQ
16 Po Ae Up’

Neben diesen Gleichungen kann auch die Formel fiir die
Penetrationsgleitzahl aufgeschrieben werden, die — wie leicht
zu beweisen ist — folgende Gestalt annimmt

Up 1

wy ( 1 1 )
Wsr =
Usr vp

Die erwihnten Formeln enthalten Werte, auf die der Kon-
strukteur entweder
a) keinen EinfluB hat, wie z.B. die charakteristischen
Werte des Aufwindschlauches wg, x, n in der Glei-
chung (18);
unmittelbaren Einflul hat und sie selbstiindig auswiihlen
kann, wie z. B.
¢z, = der Widerstandskoeffizient des Segelflugzeugs,
de = das effektive Seitenverhiltnis des Fliigels,
€z maz = der maximale Auftriebskoeffizient,
po = die Tragflichenbelastung;
einen mittelbaren EinfluB hat, wie z. B. bei den Werten
k* und .

Der Punkt c¢) erfordert eine nihere Erkliarung.

b)

c)

Der frither beschriebene Pilotenkunstfaktor sowie der
physiologisch zugelassene Belastungsfaktor haben einen un-
mittelbaren EinfluB auf die Grofie der beiden Konstanten
k* und L. Der Wert der beiden Koeffizienten hiingt sowohl
vom Piloten als auch vom Konstrukteur ab. Obwohl die flie-
gerische Geschicklichkeit des Piloten sowie seine korper-
liche Widerstandsfihigkeit die ausschlaggebende Rolle spie-
len, ist ihm ein sinnvoller Entwurf der Aerodynamik des
Fliigels hinsichtlich der guten Langsamflugeigenschaften
sehr behilflich. Eine gewisse Rolle spielt auch die korrekte
Steuerbarkeit des Segelflugzeuges. Ebenso wichtig fiir die
Widerstandsfihigkeit des Flugzeugfiihrers ist die bequeme

Kabine und korrekte Lage des Piloten, Elemente, die eben-
falls vom Konstrukteur abhiingig sind.

Ziehen wir nun die Einwirkung der im Punkt b) angege-
benen Werte auf die Streckenflugeigenschaften des Segel-
flugzeugs in Betracht. Auf diese Werte hat der Konstrukteur
einen unmittelbaren EinfluB.

Wie aus den vorher angegebenen Formeln zu ersehen ist,
sind die kleinsten Werte der Widerstandskoeffizienten und
das groBite effektive Seitenverhiltnis des Fliigels in jedem
Fall giinstig. Dabei handelt es sich um keine neue Behaup-
tung, denn vom Anfang der Segelfliegerei an gingen die Kon-
strukteure diesen Weg.

Etwas unerwartet scheint dagegen, daf der maximale Wert
des Auftriebskoeffizienten c; gz einen sehr starken Einfluf3
auf die Streckenflugeigenschaften des Segelflugzeugs hat, wie
dies aus der Formel (18) gut zu ersehen ist. Dieselbe For-
mel besagt weiter, da der Wert dieses Koeffizienten desto
grofier sein sollte, je groBer das Seitenverhiltnis des Fliigels
gewihlt wurde.

Die Eigenschaften des Segelflugzeugs im Kreisen werden
durch die Erh6hung der Fliachenbelastung und VergroBerung
des Widerstandskoeffizienten nicht verschlechtert, wenn zu-
gleich auch der maximale Wert des Auftriebskoeffizienten
im Verhiltnis vergrofiert wird. Wird umgekehrt der Auf-
triebskoeffizient durch Anwendung weniger tragender Pro-
file verkleinert, dann muB auch die Flichenbelastung des
Segelflugzeugs oder der Widerstandsbeiwert verhiiltnismiBig
verkleinert werden. Nur dann bleiben die Eigenschaften des
Segelflugzeugs im Kreisen gleich gut.

Die Behauptung, daB der kleinste Widerstandsbeiwert, die
groBten Werte des Seitenverhiltnisses und des Auftriebs-
koeffizienten den giinstigsten Einflu auf die Eigenschaften
des Segelflugzeugs haben, war leicht zu beweisen. Die Fla-
chenbelastung dagegen tritt in den Formeln nicht unmittel-
bar zutage; deshalb kann man ihren giinstigsten Wert nicht
so einfach ermitteln.

Um die giinstigste Flichenbelastung zu finden, mufl eine
weitere Berechnung durchgefiihrt werden.

Nachdem die Werte ¢z, 4, ¢z maz, k und my festgestellt wur-
den, errechnete man anhand der Formel (18) die Mittel-
werte der Steiggeschwindigkeiten im typischen Aufwind-
schlauch bei verschiedenen Flichenbelastungen. Die Ergeb-
nisse wurden in Gestalt einer Kurve wy = f(pg) (Fig. 3) zu-
sammengestellt.

Mit der Formel (19) wurden die mittleren Steiggeschwin-
digkeiten fiir die oben angenommenen Werte der Flichen-
belastung und bei einigen erwarteten Gleitfluggeschwindig-
keiten errechnet. Diese Ergebnisse wurden als eine Kurven-
familie wgr = f(vp) po—=c zusammengestellt (s. Fig. 4).

Die sich entsprechenden Werte wg und pg wurden aus der
Kurve wsr = f(pg) (Fig.3) erhalten und in die Kurvenfamilie
Fig. 4 eingetragen. Auf diese Weise erhilt man die sich ent-
sprechenden Werte v, und pg. Das Ergebnis bildet die Kurve
vp = f(pg) in Fig. 3.

Die auf diese Weise ermittelten Werte der mittleren Steig-
geschwindigkeiten und der Gleitfluggeschwindigkeiten ermog-
lichen mit Hilfe der Formel (20) die Berechnung der mittle-
ren Reisegeschwindigkeiten fiir die einzelnen Werte der FIli-
chenbelastung.

Das Ergebnis dieser Berechnung ist in Fig. 3 in Form der
Kurve vg = f(pg) dargestellt.

Zur Erginzung sind auch die mit der Formel (21) errech-
neten Werte dp = f(pg) in Form einer Kurve in derselben
Figur eingezeichnet.

Aus den in der Fig.3 zusammengestellten Kurven ist zu

ersehen, da die Kurven ws = f(pg) und dp = f(pg) in dem ;
fiir uns interessanten Bereich der Flichenbelastung keine |
Extreme haben. Dagegen weisen die Kurven v, = f(pg) und |
vsr = f(pg) ein deutliches Extremum auf, wodurch die opti- |
male Flichenbelastung fiir diese Werte genau bestimmt wird. |
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Fig. 3

Sind z.B. die anderen Parameter, wie im besprochenen
Fall, konstant, dann wird die groBite Gleitfluggeschwindig-
keit bei der Flichenbelastung — wie z. B. in Fig.3 — von
30 kg/m® und die hochste Reisegeschwindigkeit bei der Be-
lastung von 20 kg/m? erreicht.

Nimmt man stirkere thermische Verhiltnisse an, so ver-
schieben sich die besprochenen Extreme in Richtung der
héheren Flichenbelastung. In diesem Fall, wie das durch
die Annahme gréBerer Werte fiir w; mit der besprochenen
Methode leicht zu beweisen ist, betrigt die giinstigste Fli-
chenbelastung ungefiihr 25 kg/m®.
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Die Annahme etwas héherer Werte der Flichenbelastung,
als sie hier festgestellt sind, ist auch deshalb empfehlens-
wert, weil dadurch die Gleitfluggeschwindigkeit und die Pe-
netrationsfihigkeit begiinstigt werden. Dies erméglicht dem
Piloten das Auffinden eines besseren Schlauches und erhéht
die Reisegeschwindigkeit; doch die besprochene Methode
kann dies nicht beriicksichtigen.

Werden solche Berechnungen fiir verschiedene Konstruk-
tionsparameter durchgefiihrt, so erlauben sie, die Parameter
beim Entwurf der Segelflugzeuge besser zu wiihlen oder bei
schon ausgefiihrten Mustern die Konstruktionsreserven zu
entdecken und sie bei deren Weiterentwicklung auszunutzen.
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