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ist, die karthographischen Aufnahmen durch
Flugzeuge jedoch durchgefiihrt werden sollen,
milBte man bei geringen zusitzlichen Kosten
die Flugbeobachtungen an den wenigen klaren
Tagen aus 600 m Hohe vornehmen, Dabei
kénnte trotzdem eine einigermaflen sichere
Abschidtzung der Tierzahl erfolgen. Vervoll-
sindigte man dann diese Beobachtungsfliige
durch Drei-Mann-Expeditionen an jene Punkte,
wo groBere Herden beobachtet wurden, dann

konnte bei verhaltnisméBig geringen Kosten eine
sichere Grundlage fiir die Diskussion eines even-
tuellen Totalschutzes geschaffen werden. Ange-
messen wire, diese Untersuchungen jedes fiinfte
Jahr zu wiederholen, um die Entwicklung des
Bestandes zu verfolgen. Erst auf diese Art
diirfte man sich eine sichere Meinung bilden
kénnen, wie diese aus der Eiszeit {iberkommene
Tierart am besten fiir kiinftige Geschlechter
bewahrt werden konnte. '

,,LEDUC 0_10“ EIN FLUGZEUG MIT ANTRIEBSROHR

Bekanntlich wird im Geschwindigkeitsbereich der
kompressiblen Strémung etwa von 950 km/h an die
his dahin in der Aerodynamik mafgebende Reynold-
sche Zahl hinfallig. Dafiir gewinnt eine andere Gréfe,
die sogenannte M a c h sehe Zahl') an Bedeutung.
Die eigentliche Grenze der inkompressiblen Strémung
wird sogar schon bei M = 0,6 (etwa 700 km/h) iiber-
schritten. In dem sogenannten Unterschallbereich
(subsonischer Bereich) von M = 0,6 bis 0,85 sind
jedoch bei der Verwendung von diinnen Schnellflug-
profilen und bei Beachtung bestimmter Faktoren
(Prandtl-Faktor) noch die Gesetze der inkompressiblen
Stromung anwendbar. Je naher man aber an den
Schallbereich herankommt, um so unangenehmer
machen sich VerdichtungsstoBe bemerkbar,
die ein Zeichen der kompressiblen Stromung sind
und je nach Profilform senkrecht oderschréag
in die Strémung ragen konnen. Sie bilden bei nicht
laminaren Profilen eine Widerstandsmauer und haben
cinen gewaltigen Energieverbrauch sowie Auftriebs-
verlust zur Folge. Andrerseits konnen sie aber im
sogenannten Antriebsrohr (aerothermodyna-
misches Rohr, Athodyd, Statoreaktor) durch nach-
folgende Verlangsamung der Stromung zur Verdichtung
der fiir die Verbrennung benétigten Luft herangezogen
werden, Daraus ergibt sich, daB von bestimmten
Geschwindigkeiten an der Kompressor und die Turbine,
welehe die wesentlichen Bestandteile des heute ge-
briuchlichen Strahlantriebes, der Strahlturbine, dar-
stellen, {iberfliissig werden.

Da das Antriebsrohr also keinerlei rotierende Teile
mehr benitigt, stellt es das einfachste Strahltriebwerk
dar, das derzeit denkbar ist. Im Prinzip besteht es
au einem Rohr, das sich hinter der Lufteintritts-
Offfmng im sogenannten Diffusor konisch er-
Weitert und in die einen gleichbleibenden Durchmesser
wiweisende Brennkammer iibergeht. An der

frgangsstelle sind Brenner angeordnet. Hinter
d‘“{ Brennkammer verengt sich das Rohr zu einer
Dise, um schlieBlich wieder in einen konischen
d'b $trahldiffusor auszumiinden. Im Eingangs-
_Lffgﬂ‘Of wird die Geschwindigkeit der einstrémenden

k;i)tl'Iach-Zahl M= Eigengeschwindigkeit/Schallgeschwindig-
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Luft unter gleichzeitiger Druckzunahme vermindert.
AnschlieBend wird in der Brennkammer Kraftstoff
eingespritzt und verbrannt. Durch den Verbrennungs-
vorgang erfolgt eine Temperatur- und Geschwindig-
keitszunahme der Luft, wéhrend sich die Luftdichte
wieder verringert. Die heilen Brenngase verlassen
schlieflich unter weiterer Beschleunigung die Brenn-
kammer durch die Diise und treten iiber den Abstrahl-
diffusor ins Freie. Hierbei werden Schubkrafte
abgegeben, welche dem Vortrieb dienen. Sobald die
Brenngase mit einer Geschwindigkeit ausstrémen, die
groBer als die Schallgeschwindigkeit ist, entsteht
beim Lufteintritt vor dem Diffusoreinsenkrechter
Verdichtungsstol. Bei der nachfolgenden Verlang-
samung der Stromung im Diffusor, in dem Unter-
schallstromung herrscht, erhdlt man bereits bei
relativ niedrigen Machzahlen verhaltnismafBig giinstige
Kompressionswerte, die mit zunehmender Geschwin-
digkeit rasch anwachsen.

Das erste Flugzeug, welches mit einem solchen
Antriebsrohr versehen war, wurde schon im Jahre 1933
von dem franzosischen  Ingenieur René Leduc
verwirklicht. Diese Maschine sowie der 1937 ent-
wickelte Vorginger der jetzigen ,,Leduc 0—10%
kamen jedoch infolge der Kriegsereignisse nicht mehr
zum Fliegen. Die eigentlichen Flugversuche konnten
erst 1946 aufgenommen werden und im April 1949
konnte eine Hohe von 11.000 m, eine Hochstgeschwin-
digkeit (bei halber Kraft) von 950 km/h und Steig-
geschwindigkeiten um 20 m/sec erzielt werden. Das
Antriebsrohr blieb jeweils maximal 20 Minuten in
Betrieb und lieB sich withrend des Fluges anstandslos
mehrmals ein- und ausschalten.

Das Leducsche Antriebsrohr diirfte besonders
bei Uberschallgeschwindigkeiten allen anderen Strahl-
antriebsarten hinsichtlich des spezifischen Treibstoff-
verbrauches iiberlegen sein. Der Konstrukteur hofft
mit solchen Antriebsrohren einen thermischen Wir-
kungsgrad von 659, erzielen zu konnen! Theoretisch
miiBten sie in 30.000 m Héhe Geschwindigkeiten von
4000 bis 5000 km/h erméglichen. Die Reichweite
wiirde in diesem Falle bei Mitfiihren einer Brennstoff-
menge, die 509, des Gesamtgewichts der Maschine
ausmacht, 8000 km betragen.
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