Die Leistungsverbesserung des Segelflugzeuges D 34
durch geringere Welligkeit einer Tragfliche aus Glasfaserkunststoﬁ

Mitteilung der Akademischen Fliegergruppe Darmstadt e. V., von Gerhard Waibel

An den Segelflugzeugen D 34b und D 34d der Akademischen
Fliegergruppe Darmstadt wurden in Zusammenarbeit mit
der Flugwissenschaftlichen Forschungsanstalt Miinchen e. V.
(FFM) in den Jahren 1960 und 1961 Flugleistungsmessungen
vorgenommen.

Die Messfliige wurden bei stabilen Wetterlagen in Hohen
bis zu 5000 m tber NN im stationaren Sinkflug durchgefiihrt.
Fiir jede Geschwindigkeitspolare wurde eine grosse Zahl von
Einzelmesspunkten ermittelt. Der Messvorgang fiir jeden
Punkt bestand im Durchfliegen einer Héhenstufe von 200
bis 400 m bei jeweils konstantem Staudruck. Durch Regi-
strierung des zeitlichen Ablaufes der erforderlichen Mess-
grossen ergab sich der Zusammenhang zwischen Bahn-
geschwindigkeit und Sinkgeschwindigkeit.

Von den notwendigen Messgréssen wurde die atmosphii-
rische Temperatur vom Motorflugzeug registriert. Alle

* Die hier besprochenen Ergebnisse sind Ausziige aus einer Studien-
arbeit am Lehrstuhl fiir Luftfahrttechik der TH Darmstadt und aus
den bisher unveroffentlichten Hausberichten Nr. 5/61 und Nr. 10/61
am Institut fur Segelflug der FFM. Eine zusammenfassende Ver-
offentlichung von Leistungsmessungen an mehreren Segelflugzeugen
wurde dort ausgearbeitet.

anderen konnten durch einen optischen Vielfachschreiber
kontinuierlich aufgezeichnet werden. Es waren auszuwerten:
Der atmosphirische Druck aus Grob- und Feinanzeige.
die Sekundenmarkierung, der Staudruck des Bordsystems
sowie der zugehorige Eichstaudruck. die Lingsneigung des °
Flugzeuges zur spéteren Berechnung des Anstellwinkels
sowie Pilotensignale und die Tnnentemperatur der Mess-
einheit zu Kontroll- und Korrekturzwecken.

Fiir den Anschluss an das Registriergerit stand das
Druckmessystem des Bordfahrtmessers zur Verfiigung, be-
stehend aus einem Pitotrohr im Rumpfbug und Offnungen
fiir den statischen Druck an beiden Rumptseitenwinden
kurz vor dem Leitwerk. Zur Eichung dieses Flugzeug-
staudruckes waren zusitzliche Fliige erforderlich. Der Eich-
druck wurde hierbei parallel zum Bordstaudruck autge-
zeichnet. Den Gesamtdruck der Strémung lieferte ein um-
manteltes Pitotrohr (Kiel'sches Rohr) und den statischen
Druck eine Schleppsonde.

Das interessanteste Ergebnis war die Anderung der Flug-
leistungen der D 34d gegeniiber der D 34b. Beide Flugzeuge
unterscheiden sich ausschliesslich durch die Tragflichen: cs
existiert nur ein einziger, gemeinsamer Rumpt.
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.Lebersichm:ichnung der beiden Flugzeuge
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Die Abmessungen der beiden Flugzeuge:

Leitwerk und Rumpf haben bei beiden Flugzeugen dieselben
Werte:

 Hohenleitwerkfliche ......... 1,02 m?
Seitenleitwerkfliche . ......... 0,99 m?
Rumpfbreite ................ 0,62 m
Rumpfhéhe................. 1,01 m
Rumpfoberfliche ............ 11,44 m?

' Die Abmessungen der Tragfliigel; die Werte der D 34b sind
in Klammern aufgefiihrt.

Spannweite ................. 12,65 m (12,65 m)
BURCHE: ... & 5 5 4,5.50,05 5,5 §aisameers 9,18 m2 (8,0 m?)
Streckung ........coacevnven 17,5 (20)

Innentiefe .................. 1,025 m (0,915 m)
T 2,54 (2,54)

Profil ......ccvvvvvneennnnns NACA 64,618 (64,621)
Querruderspannweite. ........ 2,79 m (2,4 m)
Querrudertiefe .............. 22,5% (20 %)

‘Schempp-Hirth-Bremsklappen (W&lbklappen 207 tief;
Querruder werden mitverwdlbt).

Die Fliigeloberfliche der D 34b zeigte infolge von Ver-
werfungen in der nur 0,6 mm starken schaumstoffgestiitzten
Sperrholzhaut eine fiir Laminarprofile grosse Welligkeit:
diese wurde mit dem von Dr. Raspet beschriebenen Gerét
mit durchschnittlich 0,2 mm ermittelt, bei 50 mm Abstand
der Messstifte. Die Lackierung selbst war bereits mehrere
Jahre alt.

Der Fliigel der D 34d ist ein Versuchsstiick in der Kunst-
stoffbauweise. Beim Bau wurde mehr auf glatte Oberfliche
und auf Bauweisenstudien Wert gelegt, als auf aerodyna-
mische Betrachtungen iiber Profilauswahl oder Fliigeldicke.
Um Gewichtsreserven zu haben, wurde die Fliigelfiiche ver-
grossert. Die mogliche Fliigeldicke ergab sich aus dem
vorhandenen Rumpf der D 34b. Bei der Vermessung war
die Fliigeloberfliche der D 34d sehr glatt. Die Welligkeit
wurde mit ungefihr 0,02 mm, also eine Zehnerpotenz
geringer, gemessen. Im Durchschnitt wurden aber im Stau-
punkt lings der Spannweite im Start jedesmal fiinf bis zehn
Insekten angesammelt.
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Der aus den Geschwindigkeitspolaren berechnete und auf die bespiilte
Oberfliiche bezogene Widerstandsbeiwert iiber der Reynolds'schen Zahl
aufgetragen



Obwohl bei gleicher Spannweite von 12,65 m die Streckung
von 20 auf 17,5 verringert wurde, konnte bei der D 34d
die beste Gleitzahl von 28,3 auf 31,5 gesteigert werden. Am
deutlichsten ist diese Verbesserung an dem auf die bespiilte
Oberfliche bezogenen Widerstandsbeiwert cwr zu erkennen,
der sich wie folgt errechnet:

F
Cwf = (Cw S Cwi). o)

Dabei ist F die Fliigelfliche, O die bespiilte Oberfliche des
Flugzeuges, cw der Widerstandsbeiwert des Gesamtflug-
zeuges, cwi der Beiwert des induzierten Widerstandes.

Bei der D 34d treten gegeniiber der D 34b Verbesserungen
von cwf bis zu 209 auf. Sie sind wegen der Identitit des
Rumpfes fast ausschliesslich auf eine Verbesserung des
Tragfliigels zuriickzufiihren.
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Die Geschwindigkeitspolaren der D 34 d bei einer Zuladung von 90 kg
und der D 34b bei den Wolbklappenstellungen — 109, 00 und + 150
ebenfalls bei einer Zuladung von 90 kg

(Schweizer Aero-Revue 1964/6)
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