
Ueber eine neue W3gliohkei t der Steigerung 
des Höchstauftriebes von Hochgeechwind.igkeita;profilen. 

Es werden rl.reßerge'bnisae tUr eine·n Laminarflügel mit einer 
Sprei~kle.ppe an der Nase mitgeteilt. Durch eine derartige 
Klap:pe gelingt ea, im günstigsten bisher gemessenen Fall den 
Htiohstau:ftriebsbeiwert des Flügels von 0,65 auf 1,;2 EPU stei­
gern. Bei gleichzeitiger Anwendung einer Nasenspreizklappe 
und einer normalen hinteren Spreizklappe von lk ;:;1 O;; l wurde 
im günstigsten Falle oa max = 2,42 gemeasex1. In d.1es.em Falle 
beträgt die Verbesserung d.ea oa. max duroh die Nasenspreizkle.p-· 
pe 11 oa max ~ 0,72. Die mitgete.ilten Werte, die bei einE~r 
Reynolds - Zahl von 517 • 105 gemeeeen wu.rden, sind als vor­
läufige Ergebnisse 2u betrachten. WeitEilre Messungen in dieser 
Hiohtu.ng sind in Vorbereitung. 
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W1ndkane.lunterauohungen an einer ummantelten Lufteohre.u'be, 
die demnächst mi t.geteil t werden, hatten ge.zeigt, daß der Sohub 
der Ummantelung am Stand und bei kl<Vinen Fo:rtaohrittsgrad.en 
duroh Anbringung eines Spreizkragens.an der Nase sehr erheb­
lieh gesteige~t werden kann. Besonders groß war diese Ve't! .... 
b$aae:ru.ng bei Ummantelungen, dexaen Profil am Eintritt einea 
sE!lhl!' kleinen Krürnm:ungsra.di'u.~S hatte. Es lag nahe, anzunehmen, 
da~ aü(:lh im ebenen Falle bei Sohnellflugp:rofilen d.uroh eine 
Nasenspreizklappe Verbesserungen dee Höo.hatauftr:te'be.a meglioh 
sind. Diese Annahme wird duroh die ansohliessend. wiedergege­
benen Versuohsergebnisse bestätigt. Die l'vleseungen vvurden in 
dankenswerter Weise von Herrn A. W a l z in ein bErrei ta lau­
fendes. Vereuohsprogramm singeschaltet und. d:urohge:führt. 

Il.~ Moä;el~bef!afl.r$i'b,~l}f&. UA<i :Vee:.suo1Jli1~1a.r.,i,g[J.t}~f \ 

Der Versuohaf'lügel hatte folgende Baugrösaen : Spannweite 
b = o,6e m,. Tiefe l ::a 0.1 20 m., Bezugsflügel:f'läohe F = 0; 1 ;6 m2 

t 

Umr1ßform a Reohteolt., _ F."Lügetstreokung~: : A. ;ill:. · :> 14. Er wu11de 

mit und ohne Endscheiben untersucht. Dil:) Endscheiben waren 
elli:ptisoh ( Hochachse 0, 4 m, Längaaohse 0,:? m) .• Das Pl:'o:fil 
hatte ein Diokenverhältnis von ä/1 -= 0,15 bei eine:r Diaken­
rüoklage von o,6 1. Es wurde von A. W a l z, AVA; entwickelt. 
Die Profilform und die Koordinaten sind. dem Bild 1 zu entne.h• 
men. Bei den Messungen wurden wahlweise geändert : Tiefe, La­
ge und. Winkel der hinteren Spreizkla.ppe, sowie 'J:iefe, Lage 
Winkel und Wt)lbung der l'lasenspreizklappe. D:l.e gE#wiJlbten Nasen .... 
spreizklappen waren so am Flügel angebracht., da-ß ihre Sehne 
etwa durch den Krü.mmungsmi ttelpunltt der Profilnase ging>O lVIan 
erhält so bis zu sehr großen Ausschlagwinkeln der Klappe ei­
nen stetigen Ue'bergang zur Plügelsaugseite. :Oie hauptsächlich 
untersuchten Anordntmgen sind im :Bild 2 wiedergegeben. Die 
Messung wurde im Windka1Hll des Kaiser-Wilhelm .... Insti tu.tes ( 0, 7'5 
x 1, o; m elliptisch) durchgeftlli.rt,. Die Reynolda r.,:!:!Ze.hl betrug 
bei den Messungen Re= 5,7. 105.(Bei einem Turbulenzgrad des 
Kanals von etwa 1,07 ist also die effektive Reynolds· -Zahl 
Reeff = 6,1 • 105). 
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Abweichend v<.:>n den üblichen Bezeichnungen werden folgende 
Grössen benutzt : 

lN Tiefe der Nasenspreizklappe 

Winkelausschlag der Nasenspreiz klarre. 

Nasenradius der Nasenspreizklappe 

Wt>lbung de:ro Nasenspreizltlappe. 

In den Bilde:rn ; und 4 ist dttr .Auftriebe und :Lä11Jslllomentbeiwert 
in Abhäng:lgkei t vom Am;tellwi.nkel wiedergegeben. Wegen der sehr 
hohen BelaSt'UllS des St:t"ahles(J:- s: 0,2,) und der d.amit verbun ... 
denen Ungenauigkeit der A.nstelfwinkelkalrl?ektur wurde auf diese 
Korrektur verzichtet • .t.ae Ergebnisse sind also in .Abhäng:tgkei t 
vom geometrisohen Anstellwi.nlrel des Flügels im Kanal e;u:fgetra­
ge.n •. Der Auftrie'babeiwart oa ist b~.H?logen auf die ursprüngliohe 
Flügelfläche F = 0, 1 'o m2 , der Momentenbeiwert (l~M .e;uf dieiae~btl 
FlügelfläGhe und die ursprüngliche Flügeltiefe 1 =z 0 12 m, Dil" 

Momentenbezugspunkt liegt 0~065 1 vor der Flügelnase auf d.lbr 
Sehne. De:r MomEmte.nbeiwe:rt wurG.Iil nit9ht umgereoh,net auf die 
Qu$:raohse du:reh. ..f/4, weil ow und damit cn nicht bekannt war. 
Fü:J? die Beurteilung der Momentenände:rung duro)SJ. <lt~ Nt:u.!lenspre10-­
klap:pe dürfte die AJ:t't:ragung genügen. Die Auft~ag~A.nga.n Qä = 
f ( ag) zeigen,. daß durch die Nasenspreizklappe $:ine ähnlißhti 

Wirkttng erzielt wird, wie duroh den Vorflügel 'bej.m normalen 
Profil. Der AnstellwinkelbereiGh gesunder Strömunß: w.i:r.d durG'Ih 
beide Au:f'triebshil:fen wesentlich erweitert. Der HÖ~h:~tau:ftrieb 
ist stark abhängig vom Einstellwinkel der Naaenap:reizkla.ppe. 
In ä.en Bildern sind. jeweils die :Ergebnisse bei günstigstem Ein-­
stellwinkel mitgeteilt. Strömungsbeobachtungen zeigten,. daß 
sich der vordere Staupunkt mit wachsendem Anstellwinkel naoh 
der Eintrittskante der Nasenspreizklappe hin bewegt. Beim Zu­
stand des höchsten Auftriebes erhält man einen Strömungszustan:i 
wie er im Bild 5 schematisch angedeutet iat, Die Auftragungen 
des Momentbeiwertes in Abhängigkeit vom Auftriebsbeiwert lassen 
erkennen, daß die bei gleichem oa durch die lYasenspreizklappe 
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hervorgerufene Aenderung des Längsmomentes nur sehr gering 
ist und daher sicher wesentlich le:i..ohter zu beherrschen ist, 
als beispielsweise die durch die normale Spreizklappe her­
vorgerufenen Aenderungen. 

;rv •. Zusa.;m;m;en,fa.~su.ns u.nd FOlßepune;en. 

Durch Verwendung einer Nasenspreizklappe an einem Laminar­
profil konnte der Höchs-bauftrieb um A oa max = 0 ~47 gestei­
gert werden. Bei gleichzeitiger Verwendung einer Nasens;preiz .... 
klappe und einer normalen Spreizklappe von ~/1 = o,; am Pro­
filende betrug die Steigerung 11 ea max = 1,57. Die Ae,rlderung 
des Längsmomentes durch die Nasenspreizklappe war unwesentlio 
Der Anstellw:il'lk:elbereioh gesunder Strömung wird~ ähnlich wie 
beim Vorflüge.l, wesentlich vergrösaert. Die Erhöhung des An­

stellwinltels bei oa max ist aber bei einem L~inarprofil we­
niger nachteilig als bei einem normalen Profil, weil infolge 
der spi tz.en Nase der grösste Anstellwinkel absolut kleiner 
bleibt. J~s ist fraglich, ob mit einem Vorflügel bei sehr spi t­
zen Profilen ähnliche Wirkungen erzielt werden können, wie bei 
normalen Profilen. Die :Nasenspreizklappe könnte also bei Hooh­
gesohwindigkeitsprofilen den Vorflügel ersetzen, wobei der ba 
liehe Aufwand und die Störungen der Profiloberfläche im ein .... 
gefahrenen Zustand wahrscheinlich geringer zu halten s.ind als 
beim automatischen Vorflügel. Weitere Versuche sind in Vorbe­
reitung. Hierbei sollen u .. a. mehrere Zwischenstellungen der 
Nasenspreizklappe untersucht werden, um zu erkennen, wie sich 
das Längsmoment beim Ausfahren der Klappe bis Z'Ul'll günstigsten 
Winkel verändert. 
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BiLd 3: Ftügel ohne Endscheiben. 
Zusammenhang zwischen .Au:rtriebsbeiwert, Längsm.omen...; 
tenbeiwert und geometrischem AnstettwinkeL.Re=5,7.1o5. 
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Bild 4: 

-8-

. .30° -f.O -Q8 -0,6 -Q4c --0.2 
-'11 

Flügel mit elliptischen Endscheiben 
(Hoohachse 0,4 m, Längsachse 0,3 m). . 
Zusammenhang zwischen Auftriebsbeiwert, Längsmomen­
tenbeiwert und geometrischem Anstellwinkel. Ra=5 ,.7. 1 o5. 
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