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Das Delphin- Luftschiff —
LufHahrt in gewellter Strémung

In einem Beitrag "Prognose der Luftschiffahrt" / 1 ./ wurde die Anwendung

des Delphin=Prinzips auf der Grundlage des Wellantriebs zur Entwicklung ei-
nes vollig neuartigen Luftschifftyps, des "Delphin-Luftschiffs", vorgeschla-
gen, In sozialistischer Gemeinschaftsarbeit im ArbeitsausschuB zum Studium
der Luftschiffahrt beim IZV "Luftfahrt" des Fachverbandes Fahrzeugbau und
Verkehr der Kammer der Technik gelangten die Verfasser, gestiitzt auf die
Forschungsarbeiten von Dr.-Ing. W. Schmidt iiber den Wellantrieb, zu einer
neuen Theorie iliber Luftfahrt in gewe ll t e r Stromung, die geeignet
erscheint, neue Grundlagen fiir die Wiedereinfiihrung der Luftschiffahrt auf
héherer Stufe zu schaffen.

Im nachfolgenden Beitrag wird das Projekt eines im Prinzip vervollkommneten
Delphin-Luftschiffes beschrieben, das wendig und mandvrierfdahig wie ein Hub-
schrauber, schnell wie ein PIL-Flugzeug und tragfdahig bzw., komfortabel wie
ein Seeschiff, zudem besonders dkonomisch und mit Helium-Traggas unbrennbar
sowie faktisch absturzsicher wére,

I. Das Delphin-Prinzip

Die Natur war seit Urzeiten die groBe Lehrmeisterin des Menschen; sie ist es auch
noch im Zeitalter der technischen Revolution. Es wdre allerdings verfehlt, wie es
beispielsweise in der Luftfahrt die Konstrukteure von Schwingenflugzeugen versuch-
ten, die Naturvorbilder einfach kopieren zu wollen, anstatt ihre Funktionsprin-
zipien zu erforschen und in technische Perfektion umzusetzen. Dabei ist es durch-
aus moglich, daB das menschliche Denken die Naturvorbilder nicht nur erreicht, son-
dern sie sogar iibert-ifft und sozusagen weiterzuentwickeln vermag.

Denken wir zum Beispiel an eine der groBartigsten menschlichen Erfindungen, das Rad.
Es kommt nirgends in der Natur vor, und dennoch liegt ihm das natiirliche Funk-
Gionsprinzip des menschlichen Ganges zugrunde. Wir haben diesen Vergleich darum ge-
widhlt, weil er nachfolgend in der Beziehung zwischen Schlagruder und rotierendem
Weller analog wiederkehrt.

Die liberragende Schwimmleistung des Delphins, die technisch bisher unerreicht ist,
beruht auf dem Zusammenwirken

a) der Laminarform des Delphinkérpers,

b) der Schwanzgestaltung ohne Abldsung,

c) der dédmpfenden Struktur der Delphinhaut und

d) der Korper- und Flossenbewegung /2/.

Der britische Zoologe Gray hatte sehr richtig erkannt, daB die Antriebsleistung der
Schwanzflosse niemals ausreicht, um eine Schwimmgeschwindigkeit des Delphins bis

80 km/h zu erreichen /3/. Entsprechend Kérperform, Muskelkraft und der klassischen
Stromungslehre (in gerader Stromung) diirfte der Delphin nur etwa 4 km/h schaffen,
In der Literatur wird das Schwimmwunder vor allem durch die "Laminarhaltung" und
"Verhinderung der Abldsung der Stromung am Heck" erklirt, Wissenschaftler schreiben
der démpfenden Delphinhaut dabei die Hauptrolle zu /2; 3; 4§ 5; &/  Selbstverstind-
lich kommt der Grenzschichtbeeinflussung eine sehr wesentliche Bedeutung zu. Aber
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die "elastische Delphinhaut" ist nur eine, jedoch keinesfalls die primire Ursache
fiir das Rdtsel der hohen Schwimmgeschwindigkeit; sie ist unseres Erachtens vor al—
lem darum erforderlich, weil der Delphin mit ihr beim K 6 rpersc hl a g
(Faltenbildung!) den Strémungswiderstand optimal beherrschen kann. Beim starren
Delphin-Luftschiff, bei dem der rotierende Bugweller eine dem Delphin-Kérperschlag
analoge Wirkung besitzt, diirfte daher eine unkomplizierte, glatte und reibungsarme
RKunststoffhaut am laminaren Luftschiffkérper geniigen.

Das eigentliche Funktionsprinzip des Delphinwunders beim Schnellschwimmen, die pri-
mdre Ursache also, ist die Erzeugung und Ausnutzung von Wellenergie durch kombi-
nierte Schlédge von Kdrper und Schwanzflosse. Die Erzeugung der Wellenergie dabei
erfolgt durch die Muskelkraft des Korperschlages. Die Schwanzflosse selbst hat fiir
den Antrieb beim Schnellschwimmen nur eine sekundire Bedeutung; sie dient im ei-
gentlichen als Stiitze des Delphinkdrpers, ohne die der kraftvolle Korperschlag
keinen Halt fiénde und daher unmdglich wire. Zugleich aber wirkt die Schwanzflosse
als Schlagflosse, die die vom Delphinkdrper nicht in Vortrieb verwandelte und da-—
her abstromende Wellenergie "entwellt", das heiBt, sie aus Widerstandswirbel in
zusdtzlichen Vortrieb umwandelt und somit gleichzeitig die widerstandserhthende Ab-
18sung am Schwanz verhindert., Die Schwanzflosse bewirkt damit zugleich die Laminar—
haltung der Kérperumstrémung. — Beim Anschwimmen dagegen benutzt der Delphin die
Schwanzflosse zumeist als Schlagruder, wie es die dabei entstehende WirbelstraBe
bei Filmaufnahmen deutlich erkennen 1&B%.

Fast der ganze Delphinkdrper ist also zugleich Vortriebserzeuger, so daB die
Schwanzflosse nur einen Teil des Vortriebes zu liefern braucht. Die Schwanzflosse
besitzt also gar keine so hohe Schlagzahl, daB an ihrem Rande die in der Schiffahrt
und im Turbinenbau so geflirchtete, zerstérende Kavitation von groBer Stidrke ent-
stehen konnte, wie sie Osten /4; S, 9327 beschreibt,

Das Geheimnis des Schwimmwunders Delphin ist in der Tat der naturgegebene Wellan-
trieb, der im Delphin-Prinzip vollendet vorliegt. Der Delphin schwimmt also in"ge-
wellter Stromung", dieer durch seinen Korperschlag selber erzeugt,

Das gleiche Grundprinzip, jedoch nicht in der Vollendung wie beim Delphin, finden
wir ebenfalls im Vogelflug vor. Auch den Vogelflug muB man sich als Flug in "ge-
wellter Stromung" vorstellen. Schon 1909 wurde durch Knoller /77 und 1912 durch
Betz /87 darauf hingewiesen, daB man sich den miihelosen Segelflug der Vigel ohne
Aufwind durch eine dauernd wechselnde Anstrémung des Fliigels von unten oder oben
erklédren konne. Wird der Fliigel von vorn angestromt (Bild 1), so entsteht ein

Bild 1 Luftfahrt in gerader Stromung
v = Anstromgeschwindigkeit
W = Widerstand
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Bild 2 Luftfahrt in gewellter Stromung

v = Anstromgeschwindigkeit
A = Strommittelkraft
S = Schub

reiner Widerstand W, Wird dagegen derselbe Fliigel schrédg von unten angestromt

(Bild 2), so liefert die im wesentlichen senkrecht zur Anstromgeschwindigkeit v
wirkende Strommittelkraft A eine in Richtung der Vorwdrtsbewegung liegende Komponep «
te S als Schub, der den Fliigel vorwdrtstreibt. Der gleiche Schub entsteht bei ent-
sprechender Anstromung von oben., Das Zustandekommen dieses Vortriebes wird als
"Knoller-Betz-Effekt" bezeichnet.
Fir die Virkung ist es gleich-
giltig, ob ein ruhender Fliigel
von einer gewellten Stromung
angestromt oder ob in einer
geraden Stromung ein Fliigel

auf und ab geschlagen wird;

in beiden Fdllen entsteht
Vortrieb. Versuche ergaben
Jjedoch, daBl ein auf- und ab-
bewegter Fliigel, ein Schlag-
fliigel also, bei hohen
Schlagfrequenzen einen Wir-—
kungsgrad von nur etwa 50 %

hat, also zu wenig. Die rest- Bild 3 Schematische Skizze des Wellpropellers, be-—

lichen 50 % strdmen als Well- stehend aus einem rotierend auf und ab be-

” : wegten Weller und eipem festen Entweller. Da
energie nutzlos nach hinten der Weller gegeniiber dem Schlagruder keine
ab. "Totpunkte" hat, ist eine hdhere Schlag-

frequenz moglich.
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Ordnet man aber hinter dem Schlagfliigel einen festen Fliigel an, so liegt er in de
vom Schlagfliigel erzeugten gewellten Stromung und liefert aufgrund des "Knoller-
Betz-Effektes" ebenfalls einen Vortrieb. Versuche zeigten, daB man durch Abstimmen
der Nachfligeltiefe auf die Schlagfrequenz und Anstrdmgeschwindigkeit einen Wir-
kungsgrad von nahezu 100 % der Antriebsleistung erhdlt.

Wird nun der Schlagfliigel rotierend auf- und abbewegt, so erhdlt man den Wellpro-—
peller - einen neuartigen Antrieb (Bild 3) /9/.

II. Widerstand wird Vortrieb

Besonders aufschluBreich fiir die Anwendung des Delphin-Prinzips in der Luftschif-
fahrt sind Rundlaufversuche mit einem Schlagrudermodell, die von W, Schmidt 1957
durchgefiihrt wurden /10/.

Benutzt wurde ein Schlagrudermodell,
dessen Abmessungen Bild 4 zeigt. Es
wurde das symetrische Profil mit

25 % groBter Dicke bei 30 % Tiefe
aus dem NACA Report Nr. 460 (1933)
benutzt. Die Schlagfrequenz betrug
etwa 40 Schlidge je Sekunde. In

Bild 8 sind die Umlaufzeiten des
Schlagrundmodells eingetragen.

a) Die Umlaufzeit fiir das Schlagru-
dermodell ohne nachgeordneten
Fligel bzw. Tropfen betrigt 3 s.

b) Ordnet man einen tropfenformi-
gen Korper (Zeppelinform) unter—
halb des Schlagruders in g e =
rader Stromung an, so ent-
steht ein Widerstand und die =
Umrlaufzeit erhdht sich Jje nach
Tropfenlange (Kurve 1). Durch
Anbringen einer Quérnase am Bug
des Tropfens erhdhen sich Wider—-  Bild 4 Skizze des untersuchten Schlagru-
stand und Umlaufzeit noch star- dermodells
ker (Kurve 2).

c¢) Ordnet man den gleichen Widerstandskdrper direkt hinter dem Schlagruder an
(Kurve 5), so entsteht zunichst ein geringer Vortrieb und die Umlaufzeit ver-
kiirzt sich. Bei einer Tropfenlidnge von 40 cm treibt der Widerstandskdrper gera-
de noch, die Umlaufzeit betridgt wieder 3 s. Verldngert man den Tropfen aber iiber
40 em hinaus, entsteht nunmehr ein Widerstand und die Umlaufzeit erhoht sich.
Durch Anbringen einer Quernase am Tropfen erhtht sich der Vortrieb bei Tropfen-
langen unter 60 cm bzw. vermindert sich der Widerstand bei gridBeren Tropfenlédn-—

sen gegeniiber gleichen Tropfen in g e r a d e r Stromung erheblich (Kurve 6).

d) Ordnet man einen Fliigel mit 24 cm Breite unterhalb des Schlagruders in gerader
Stromung an, so erhdht sich der Widerstand mit zunehmender Fliigeltiefe und die
Umlaufzeit erhoht sich (Kurve 3). Versieht man diesen Fliigel mit Endscheiben,
so erhdht sich der Viderstand noch stidrker und vergrtBert die Umlaufzeit noch
mehr (Kurve 4).

e) Ordnet man denselben Fligel hinter dem Schlagruder in gewe 1 1 t e r Stro-
mung an, so wird der Widerstand zundchst aufgrund des Knoller-Betz-Effektes in
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a)

b) 1 = Schlagrudermodell

2 - Fliigel mit Scheibe

Bild 5 Skizze eines Schlagruders mit
a) Fliigel nachgeordnet ingewe 1 1 t e r Stromung;
b) Fligel unterhalb in gerader Stromung.

Vortrieb umgewandelt und die Umlaufzeit verkiirzt sich; erst bei einer Fliigel—
tiefe liber 60 cm tritt ein wachsender Widerstand und damit eine ErhShung der
Umlaufzeit ein (Kurve 7). Versieht man denselben Fliigel zusédtzlich mit Endschei~
ben, verstidrkt sich zundchst der Vortrieb noch mehr; erst bei einer Fliigeltiefe
Uiber 75 cm tritt ein wachsender Widerstand auf und erhoht die Umlaufzeit (Kur-—
ve 8).

Obgleich diese Modellversuche mit relativ einfachen Mitteln durchgefiihrt wurden, er-—
bringen sie wertvolle wissenschaftliche Erkenntnisse, die eine Revolutionierung in
der bisherigen Luftschiffahrt einleiten und einen vollig neuen Luftschifftyp - das
Delphin-TLuftschiff mit Wellantrieb — ankiindigen. Es ergeben sich folgende SchluBfol-
gerungens:

1. Nicht der Zeppelintyp (Tropfenform) ist die beste Form fir Luftschiffe, sondern
der Fligeltyp mit Endscheiben in gewellter Stréomung. Es wird moglich sein, Fahr-
geschwindigkeiten iiber 500 km/h zu erreichen.

2. Der Fliigeltyp mit Endscheiben und Wellantrieb ermdglicht gegeniiber allen anderen
Antriebsarten (Luftschraube, Rotor, Strahlantrieb) eine besonders hohe Wirt-
schaftlichkeit im gesamten Geschwindigkeitsbereich.

3. Der Fliigeltyp mit Endscheiben in gewellter Stromung besitzt zugleich
einen giinstigen aerodynamischen Auftrieb, der auch das Aufsuchen grosser wider-
standsarmer Hohen mdglich macht,

4. Der Wellantrieb, so zeigte sich bei Windkanalversuchen, wandelt analog dem
"Windmiihlen-Prinzip" zugleich die Windenergie in zusdtzliche Vortriebsleistung
um. Es ist daher zu erwarten, da8 beim Delphin-Luftschiff bei Gegenwind dennoch
die Geschwindigkeit iiber Grund in etwa der Eigengeschwindigkeit des Luftschiffs
entspricht,
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5. Die zunéchst mit primitiven Mitteln durchgefiihrten Versuche lassen annehmen, daB
bei einer intensiven wissenschaftlichen Forschungsarbeit auf dem Gebiete der
Luftschiffahrt in ge we 11 t e r Stromung noch sehr viele wesentliche Ver-
besserungen zur Vervollkommnung des Luftschiffes fiir einen Einsatz mit groBem
volkswirtschaftlichem Nutzen mdglich sind.

IIT, Anwendung des Wellantriebes am Luftschiff

Delphin und Luftschiff haben gemeinsam, daB sie in einem e inhe i t1i chen
Medium schwimmen, im Wasser bzw. in der Luft. Versuche haben bewiesen, daB die
gleichen Stromungsgesetze (Vortrieb durch g e we 1 1 t e Stromung) sowohl im
Wasser fir den Delphin als auch in der Luft fiir das Luftschiff gelten.

Wiahrend die Fische im allgemeinen mit horizontalem Kdrperschlag Wellenergie zu
ihrer Vorwdrtsbewegung erzeugen, wendet der Delphin den vertikalen Korperschlag an,

Will man am Luftschiffkérper eine gewe 1 1 t e Strémung erzeugen, braucht man
lediglich einen Weller vor dem Luftschiffkdrper anzubringen und die Wellfrequenz
auf die Luftschifflénge abzustimmen. Der Luftschiffkérper wirkt dann zugleich als
Entweller; das Luftschiff bildet somit einen einheitlichen Wellantrieb (s. Bild 4),

Verwendet man die bisher allgemein iibliche Tropfenform (Zeppelin), so empfiehlt
sich, dem Luftschiffbug iiber die Breite des Wellers die Form einer Fliigelnase zu
geben. Viel vorteilhafter aber ist es, von der Tropfenform vdllig abzugehen und
statt dessen einen t ragf ligelartigen Luftschiffkérper mit nahezu
symmetrischem Profil sowie halbtropfenfdrmigen Endscheiben einzufiihren (Bild 9).

Bild ¢ Tropfen von 95 cm Linge hin- Bild 7 Fliigel von 70 cm Tiefe mit kna-—
ter dem Schlagrudermodell am scheiben (volumengleich mit
Rundlauf Tropfen von 95 cm Linge!) hinter

dem Schlagrudermodell am Rundlauf,

Ordnet man zugleich am Luftschiffheck einen zweiten Wellantrieb an, so ergibt sich:

1. Der hintere Wellantrieb dient zugleich als Absaugeinrichtung und hilt die Stré-
mung iUber die gesamte Lénge des Luftschiffkérpers laminar., Vermutlich kann so-
mit eine gesonderte, komplizierte Grenzschichtabsaugung durch eine porése Ober—-
haut entfallen.

2. Es wird ein AbreiBen der Strémung am Heckteil verhindert.

3. Der hintere Wellantrieb bewirkt zudem eine "Leistungsreduktion durch Ineinan-—
dergreifen von Widerstands— und Antriebsmechanismus", dadurch eine Leistungs—-
einsparung von etwa 50 % /2/.
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4. Der Einbau eines hinteren Wellantriebes erhdht somit den Vortrieb, so daB Ge-
schwindigkeiten iiber 500 km/h erreicht werden kdnnen,

5. Das Hecktriebwerk ermdglicht die Verwendung von sowohl langen wie auch von au-—
Bergewdhnlich dicken (d/1 = 0,5), also kiirzeren Luftscniffkdrpern. Man kann al-
so das Delphin-~Luftschiff in der Dicke und Breite so variieren, daB es bei
gleichem Gasvolumen (Tragfihigkeit) beispielsweise nur etwa die halbe Lénge
eines entsprechenden Zeppelin-Luftschiffes hat.

6. Die Anbringung eines Wellantriebes am Bug und Heck ermdglicht eine bessere
Schwerpunktlage.

7. Die Lage der beiden Wellantriebe erméglicht es, die Mandvrierfihigkeit des Luft-
schiffes wesentlich zu verbessern,

8. Die rotierenden Weller wirken zugleich als Stabilisatoren.

Neben der geringen Geschwindigkeit war die schlechte Mandvrierfihigkeit ein Haupt-
mangel der friheren Luftschiffe. Das Delphin-Luftschiff kann aber nicht nur die Ge-
schwindigkeit von Turpeprep-Flugzeugen erreichen, sondern besitzt zudem die
Mandvrierfiadhigkedit des Hubschraubers. Es kann senkrecht steigen
oder sinken:

a) Durch Verdnderung des Gasvolumens mittels eines Kompressors (Hauptmethode bei
GroBluftschiffen mit hohen Traglasten).

b) Durch Erwidrmen oder Abkiihlen des Heliums mittels der Auspuffgase oder spezieller
Wirmeaustauscher.

¢) Durch den Wellantrieb, indem durch Verstellen der Wellerblidtter ein zusidtzlicher
Auf- oder Abtrieb beim Start- bzw. Landemandver erzeugt werden kann.

Das Delphin-Luftschiff bendtigt daher keine Haltemannschaft mehr; es geniigt ein
Steuermann. Zur Hohendnderung wihrend der Fahrt dient ein Hohenruder am hinteren
Entweller.

Das Delphin-Luftschiff kann mittels der beiden Wellantriebe selbst bei Wind auf der
Stelle stehen bzw. schweben; es kann vorwirts sowie riickwdrts fahren.

Neuartig ist auch die Seitensteuerung des Delphin-Luftschiffes. Es befinden sich
sowohl am Heck wie am Bug Seitenruder. Wihrend der Fahrt wird normal mit den hin-
teren Seitenrudern gesteuert. Stellt man jedoch in der Standschwebe die Blitter des
vorderen Wellers auf Riickwdrtsfah~t und diejenigen des hinteren Wellers auf Vor-
wartsfahrt, wobei die vorderen und hinteren Seitenruder gleichgerichtet ausgeschla-
gen werden, so wird das Luftschiff paral lel zu sich selbst
nach backbord bzw. steuerbord versetzt, Werden hingegen un-
ter Beibehaltung der obigen Einstellung der Wellerbldtter die wvorderen Seitenruder
entgegen den hinteren Seitenrudern ausgeschlagen, so dreht sich das Luftschiff
auf der Stelle nach links bzw., recht s. Dieses Drehen
auf der Stelle in der Standschwebe, was besonders wichtig bei Montagearbeiten usw,
ist, 18Bt sich auch ohne Seitenruderausschlag erreichen, wenn man beispielsweise
die Weller der Backbordseite auf Vorwdrtsfahrt, diejenigen der Steuerbordseite da-
gegen auf Rickwdrtsfahrt einstellt.

Weitere Vorteile des tragfliigelfdrmigen Luftschiffes (Delphin-Luftschiff) sind

a) Ein groBeres Volumen als ein gleichlanger, gleichdicker Tropfenkdrper; damit ei-
ne groBere Tragfidhigkeit,

b) Eine geringere Windangriffsfliche bei gleichem Volumen gegeniiber der Tropfen-
form; dadurch eine geringere Segelfidhigkeit (Seiteuwindanfﬁlligkeit):

c) Eine Abstellmdglichkeit des Luftschiffes nach Reduzierung des statischen Auftrie-
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bes zur Landung (Abfertigung) am Boden, Das wire z,B, auch wichtig fiir For-—
schungsluftechiffe (die dann zeitweilig in unbewohnten Gegenden "campieren"
kdnnen), fiir das Luftschiff als "fliegende Messehalle" sowie fiir die Abfer—-
tigung auf Hochh#dusern im Stadtkern usw, Der Bau von Delphin=-Luftschiffen
sollte daher von Anbeginn an streng genormt bzw, standardisiert werden, um
den Betrieb, die Abfertigung (vor allem auf Hochhiusern) und die Wartung
wesentlich zu vereinfachen und optimal Gkonomisch betreiben zu kdnnen; die
sozialistische Planwirtschaft bietet alle Voraussetzunge:. dazu,

d) Die Moglichkeit, GroBecontainer fiir Fracht- oder Passagierbefdrderung an der Iuft-
schiffunterseite einzuhéngen, so daB strémungstechnisch kein schiadlicher Wider-
stand wie bei AuBenaufhéngung entsteht., Dadurch kann die Beladung und Abferti-
gung wesentlich vereinfacht werden, weil die Container unabhingig in Ruhe be-
und entladen werden konnen, wdhrend das Luftschiff bereits unmittelbar nach der
Ankunft mit einem anderen bereitstehenden Container weiterfliegen kann., Es ent—
stehen also keine langen Bodenabfertigungszeiten,

e) Auf der Luftschiffoberseite kénnen unter transparantem Kunststoff Sonnendecks bei
Touristenluftschiffen eingebaut werden,

£) An der Luftschiffunterseite kénnen gerdumige Passagierdecks mit guten Sichtmog-
lichkeiten untergebracht werden (s. Bild 9),

g) Die Passagierkabinen lassen sich in groBer Zahl beidseitig in den halbtropfen-
formigen Endscheiben unterbringen. Die Ober- und Unterkanten kdnnen als Wandel-
gédnge mit guten Sichtmdglichkeiten nach allen Seiten gestaltet werden,

h) In den Vorder- und Hinterteilen der Endscheiben 14#Bt sich der Kraftstoff gleich-
méBig verteilen. Es konnen je nach ZweckmdBigkeit Diesel-, Otto-, Wankel- oder
Turbopropmotoren verwendet werden. Der ideale Luftschiffantrieb aber wird der-—
einst der Kleinreaktor sein, der kleine Elektromotoren an den einzelnen Wellern
speist und somit anstelle des Treibstoffballasts zusdtzliche Nutzlast ermdglicht.,
Es kann auch "gewichtsloses" Kraftgas in den Endscheiben untergebracht werden,

"

i) Zur Brhéhung der Tragiihiipgleit lieBen sich zwei oder mehrere Rumpfieile liberein-
ander mit entsprechiendem Zwischenrewn und einheitlichen Lndscheiben aufstocken
(Doppel- oder llehrdecker). Dadurch wire segeniiber dem Kugelluftschiff
s 5.93/95/ eine weit héhere Geschwindigkeit durch Hutzung der Vlellenergie
sowie Widerstandsherabsctzung mnéglich, Bs kiénnten iberlange Luftschiffe ver-
mieden und eine héherc PFestickeit des Rumpfes gewidhrleistet werden.

j) Der Wellantrieb ist zuden ein niederfrequenter "Propeller", der darum relativ
ldrnarna arbeitet; er ist daher besonders geeignet in Stadt-Stadt-Verkehr bei
Landungen auf Hochhousdichern oder sonstigen Landeplitzen im VWeichbild der
Stadt.

Mit der Entwicklung eines tragfliigelférmigen Delphin-Luftschiffes mit Wellantrieb
ist somit der Beweis geliefert, daB die Wiedereinfiihrung der Luftschiffahrt sich
keinesfalls mit dem Nachbau der veralteten Zeppeline, der Postkutschen der Luft-
schiffahrt, begniigen darf, sondern ein v5llig neuartiges, wirksameres, eigenstindiges
Luftfahrzeug als Grundlage hat. Das Delphin-Luftschiff 1&Bt sich dabei in” den ver-
schiedensten Varianten fiir die verschiedensten Zwecke abwandeln,
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b) Vorderansicht

Endscheiben mit Kobinen

|
L
=
U weller || Ent-

[
|
0O |
DDBQ I weller
e ]

Seilenruder Seifenruder

Bug- L 1L ller
»'Tler | 1 | Ent -
| 1 weller
L | »

- |
K‘_ Endscheibe mit Kabinen

-

= Kabinen
’+\ amml:t::ln::l:lt:::::l:u:l:rqc:t:: _/-f\ S
at:u:u:u:n:l:ﬂ:u:u:n:ml:u:u:bq

CoOooooDooEEHEEE "“ﬁ}—}(—-

Wffrf q:n::::::lc:l:u:::nnl:u:l:l:im e or /m=r 2
Dmmnnmmnmannwg .f/g’

~~__ Gaszellen (Helum) __——" —
Doo

|
/
\

Bild 9 b,..d Delphin-Luftschiff (DreiseitenriB)

TIZL 6 (1970) H. 5 257



IV. Zusammenfassung

Das Delphin-Luftschiff wird das Flugzeug als schnellstes Befdrderungsmittel keines-
falls verdridngen, sondern als eigenstindiges neuartiges Luftfahrzeug in einem ein-
heitlichen sozialistischen Verkehrswesen sinnvoll ergidnzen und neue bzw. teils besse-

re Transportméglichkeiten in der Lastenbefdrderung, der Montage aus der Luft, des
lMassenverkehrs,des Stadt=-Stadt- oder Werk-Werk-Verkehrs und der Touristik erschlieBen,

Flugzeuge operieren in gerader Luftstrodomung; sie erfordern daher
méglichst schlanke Profile (Z. Be die Tu-144), In gewe ll ter Luft -

strdmung dagegen haben die dicken Profile einen grdBeren Vortrieb als die
schlanken Profile. Den Beweis hierfiir lieferten die in Bild 8 dargestellten Rund-
laufversuche; hier zeigte sich, daB der dicke Fliigel mit Endscheibe, der in g e-
rader Strdmung den stirksten Widerstand und damit die groBte Erhdhung
der Umlaufzeit aufweist, dagegen inge we l 1l ter S t r 6 m ungden stérksten
Vortrieb und damit die groBte Verkiirzung der Umlaufzeit hat.

Wir wmiissen also kiinftig klar unterscheiden zwischen
a) Fliegerei in gerader Stromung und

b) Luftschiffahrt in gewe ll ter Strdmung, also Delphin-Luft—
schiffahrt.

(Das Delphin-Luftschiff mit Wellantrieb wurde im In- und Ausland zum Patent
angemeldet)
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