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1. Klausurteil

1.1) Nennen Sie die entsprechende Bezeichnung folgender Luftfahrtausdriicke in deutscher

Sprache.

1. payload Nut zI ast

2. chord line Profil sehne

3. piston prop Propel ler mit Kol bennot or

4, constraint Randbedi ngung

5. design eye position Ref er enzpunkt des Auges

6. Dutch roll mode Rol | - G er - Schwi ngung oder: Taumel schwi ngung
7. dorsal fin Riickenf | osse

8. hinge Schar ni er

9. track Schi ene

10.  camber line Skel ettlinie

11.  position of maximum camber Wl bungsr tickl age

12.  shrink verkirzte Version eines Flugzeugs

1.2) Nennen Sie die entsprechende Bezeichnung folgender Luftfahrtausdriicke in englischer Spra-
che. Schreiben Sie deutlich, denn falsche oder unleserliche Schreibweise ergibt Punktabzug!

1. benetzte Oberflache, wetted aerea

2. Pendelleitwerk all noving tail

3. Phygoide phugoi d

4. Reichweitenfaktor Breguet factor

5. negatives Rollgiermoment adverse yaw

6. Ruheraum fir die Besatzung crew rest facility
7. Schrankung twist

8. Schubumkehr reverse thrust

9. Schubvektorsteuerung thrust vector control
10. Schitteln (bei hoher Machzahl) buffeting

11. Wasserflugzeug seapl ane

12. Vergleichsstudie trade-of f study
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1.3)

1.4)

1.5)

1.6)

1.7)

1.8)

Hier ist mehr als genau eine Antwort noglich. Ver-
gleiche mt alten Klausuren!

Gezeigt ist die Dreiseitenansicht einer Piaggio GP-

180. Nennen Sie 4 besondere Merkmale dieser Kon- %
figuration und diskutieren Sie kurz die Vor- und L
Nachteile der Merkmale bzw. nennen Sie die aus

den Merkmalen folgenden Konsequenzen fir den

Flugbetrieb! ; 7
Nennen Sie die Schritte im Entwurfsablauf (nach VVorlesung) von der Dimensionierung bis zur
Berechnung der Betriebskosten!

Di mensi oni erung, Runpfausl egung, Fl tGgel ausl egung, Kl appensystem Leitwerk (I), Masse und
Schwer punkt, Stabilitéa und Steuerbarkeit (Leitwerk 11), Fahrwerk, Polare, Uberprufung der
Fl ugl ei stungen, Betriebskosten

Worin unterscheiden sich normal aeroplanes, utility aeroplanes, aerobatic aeroplanes, commu-
ter aeroplanes und large aeroplanes gemaR den Zulassungsvorschriften.

aircraft type normal, utility and commut er aer opl anes I arge aeropl anes
aerobatic
aer opl anes

characteristics passenger seats < 9 passenger seats < 19 MIOwW > 5700 kg
MIOW < 5700 kg MIOw < 8600 kg

propel | er driven
twi n- engi ned

Nor mal aer opl anes: nz <25 ..3,8
Utility aeropl anes: nz < 4,4
Aerobati c Aeropl anes: nz <6,0

Welche Aufgabe haben die Advisory Circular (AC25-?)? Welche Aufgabe haben die Adviso-
ry Circular Joint (ACJ)?

Sie helfen bei der Interpretation und Ausl egung der Zul assungsvorschriften.

Der Wellenwiderstandsbeiwert hat den Wert 0. Wie nennt man die Machzahl, bei der das
Flugzeug gerade fliegt?

Das Flugzeug fliegt dann gerade mit der kritischen Machzahl M oder einer geringeren Machzahl .

Welche Anforderungen werden gemaR dem Dimensionierungsverfahren nach LOFTIN in das
Entwurfsdiagramm eingezeichnet? Wie ermittelt man daraufhin den Entwurfspunkt?

. Anforderungen aus: Start, Landung, Reiseflug, 2. Segnent und Durchstartmandver.

. Zul assi gen Ausl egungsbereich finden: Links von der (senkrechten) Linie der Landung und o-
berhal b al |l er anderen Linien.

. Ent wur f spunkt |iegt am untersten Punkt des zul &ssigen Ausl egungsberei ches (geringes Schub-
Gewi chtsverhadltnis). Im Zweifel auf horizontaler Linien nach rechts wandern (zu hohen Fl &-
chenbel ast ungen) .
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1.9) Welche Steiggradienten muss ein dreistrahliges Flugzeug im 2. Segment und beim Durchstar-
ten mit einem ausgefallenen Triebwerk gemaR CS bzw. FAR erfiillen? Nennen Sie konkrete
Werte!

St ei ggradi ent bei Triebwerksausfall im2. Segment groRer als
2,7 %bei Flugzeug mt drei Triebwerken.

St eiggradient bei Triebwerksausfall beimDurchstarten groBBer als
2,4 %bei Flugzeug mt drei Triebwerken.

1.10) Bei einer Flugzeugdimensionierung mit Hilfe des Entwurfsdiagramms (nach LOFTIN) stellt
man fest, dass das Schub-Gewichtsverhéltnis aus der Zulassungsforderung zum 2. Segment
bei Triebwerksausfall folgt. Welche Flugzeugparameter konnen Sie wie verandern (nennen
Sie drei Parameter), um das erforderliche Schub-Gewichtsverhéltnis abzusenken?

Di e Anzahl der Triebwerke erhohen.
Die Geitzahl beim Start verbessern (erhdhen):
a) erforderlichen Auftriebsbeiwert verringern
b) Wderstéande durch Hochauftriebseinrichtungen verringern
c) Profilw derstand verringern
d) Oswal d- Fakt or erhohen

1.
2.

1.11) Nennen Sie jeweils einen typischen Wert flr Passagierflugzeuge der folgenden Parameter:
Schub-Gewichtsverhdltnis, Flachenbelastung, &quivalenter Oberflachenwiderstandsbeiwert,
Belastung pro Hauptfahrwerksrad.

Schub- Gewi cht sverhél tni s : 0, 25

Fl &chenbel ast ung : 700 kg/ nt
aqui val enter Oberfl achenw der st andsbei wert : 0, 003

Bel astung pro Haupt fahrwerksrad (fir Passagierfl ugzeuge) : 30t

1.12) Nennen Sie die Gleichung mit der aus: Nutzlast, Kraftstoffanteil und Betriebsleermassenan-
teil, die Abflugmasse berechnet werden kann!

1- mF - mOE

mMTO m MTO

1.13) Welcher Parameter ist heutzutage fur die Beschreibung der Bodenbelastung durch ein Flug-
zeug maligebend. Nennen Sie die Abklrzung und die vollstandige Bezeichnung des Parame-
ters!

Dies ist die Aircraft Cassicfication Nunmber, ACN
1.14) Es soll ein Langstrecken-Passagierflugzeug fir 330 Passagiere entworfen werden. Schatzen

Sie ganz grob die maximale Abflugmasse eines derartigen Flugzeugs nach statistischem Er-
fahrungswert!

Man kann grob ansetzen: 1 t fir einen Passagier. Danmit dann: nmaxi male Abflugmasse ist etwa 330

1.15) Die maximale Landemasse (max. landing mass, MLW) muss gréRer sein als die maximale
Leertankmasse (max. zero fuel mass, MZFW) plus Reservekraftstoff plus operationelle Re-
serve fur unerwartet geringen Verbrauch wéhrend des Fluges. Nach welcher einfachen Formel
kann MLW aus MZFW abgeschétzt werden?

MW= 1,07 - MZFW
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1.16) Durch den Einsatz eines Lastabminderungssystems (load alleviation system) kann ein CFK-
Flugel leichter ausgelegt werden, nicht jedoch ein Aluminium-Fligel. Warum?

. Ei n Lastabm nderungssystem kann selten auftretende groRe Lasten ("Jahrhundert-Bo6") abmin-
dern.

. Di e Wohl erkurve beschrei bt die zul dssige nmaxi mal e Spannung in Abhéngi gkeit der Lastwech-
sel zahl . Bei Al umnium nimt die zul &ssige naxi nal e Spannung nit der Lastwechsel zahl stark
ab, bei CFK ist kaum eine Abnahme festzustellen.

. Aus der Wbhl erkurve folgt: Al umniunstrukturen werden eher auf Dauerfestigkeit dinmensio-
niert. Fir CFK Strukturen sind hohe (selten auftretende) Lasten kritisch.

. Ei n Lastabm nderungssystem verringert die dinmensionierenden kritischen Lasten einer CFK
St ruktur.

1.17) Ein Flugzeug habe einen herkdmmlichen nach hinten gepfeilten Fliigel mit VV-Form. Es exis-
tiert nur ein Tank auf jeder Fllgelseite. In welche Richtung verschiebt sich der Schwerpunkt
des Flugzeugs wahrend des Fluges?

Der Schwer punkt verschiebt sich wahrend des Fluges (bei sinkendem Kraftstoffstand) nach vorn.

2. Klausurteil

Aufgabe 2.1
Es soll der zweistrahlige "Utility Jet" Grob sp” nachentworfen werden. Dazu ist zunachst die Di-
mensionierung vorzunehmen.

Neu: Tragen Sie lhre Ergebnisse in das Formblatt im Anhang ein! Zeichnen Sie das Entwurfsdia-
gramm!
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1.) Dimensionierung

1.) Dimensionierung
Berechnungen zu den Flugphasen Anflug, Landung, Start, 2. Segment und Durchstarti

Eingabewerte sind fett blau gedruckte Werte. Autor:

Erfahrungswerte sind leicht blau gedruckte Werte. Felder normal NICHT andern Prof. Dr.-Ing. Dieter Scholz, MSME
Ergebnisse sindrot gezeigt. Diese Felder NICHT verandern HAW Hamburg

Zwischenwerte, Konstanten, ... sind schwarz gezeigt! http://www.ProfScholz.de

"<<<<" zeigt besondere Eingaben oder Eingriffe des Anwenders Beispieldaten: Siehe Klausur SSO!

Anflug (Approach
Faktor
Umrechnungsfaktor

Gegeben: Sicherheitslandestrecke
Sicherheitslandestrecke

Anfluggeschwindigkeit
Anfluggeschwindigkeit

Gegeben: Anfluggeschwindigkei
Anfluggeschwindigkeit

Anfluggeschwindigkeit
Sicherheitslandestrecke

Landung (Landing
Sicherheitslandestrecke
Dichteverhéltnis

Faktor

max. Auftriebsbeiwert, Landung
Massenverhaltnis, Landung-Start
Flachebelastung bei Landemasse
Flachebelastung bei Startmasse

Kapp
m/s -> kt

SLFL
Vapp

Varp

Varp
Varp

SLFL

SLFL

ke

CL,max,L
M/ Mo
m ./ Sw
M wmro / Sw

1,70 (m/s?) *°
1,944 kt / m/s

ja <<<< ja oder nein
914 m
51,5 m/s
100,0 kt _
Vapp = Kapp e
nein >
100,0 kt S
51,4 mis Ve =
914 m kAPP
914 m
1
0,107 kg/m* [k, =0,03694 K ,., |
2,05
0,950 My /Sy =KL W IC nax . Bie
200 m
) m,, /S
211 kgm? |y = M Ow
wro ! Sw T
! Myro
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Start (Take-Off
Sicherheitsstartstrecke
Dichteverhaltnis

Faktor

Erfahrungswert fur C_max 1o
max. Auftriebsbeiwert, Start
Geradensteigung
Schub-Gewichtsverhaltnis

2. Segment

Berechnung der Gleitzah
Streckung
Auftriebsbeiwert, Start

Nullwiderstandsbeiwert, clean
Nullwiderstandsbeiwert, durch Flaps
Nullwiderstandsbeiwert, durch Slats
Profilwiderstandsbeiwert

Oswald-Faktor; mit Klappenausschlag

Gleitzahl in Startkonfiguration

1.) Dimensionierung

0-8 * CL,max,L

CL,max,TO
a
Tro/Muro*g bei myro/Syw=300kg/m?2

A

CL,TO

Cp, (bei Berechnung: 2. Segment)
ACD,flap

ACD,sIat

Cop

e

ETO

Berechnung des Schub-Gewichts-Verhaltni:

Anzahl der Triebwerke
Steiggradient
Schub-Gewichtsverhéltnis

Ng
sin(y)
Tro !/ Muro*g

914 m

1
2,34 m3/kg
1,64

1,35

0,0018964 a = J1o [(Myro [8)

=

0,569 Muro /SW

STOFL RT |]:L,max,TO

7,36
0,94

0,020 Ng

sin(y)

0,000 2
0,000 3
0,020 4

0,024
0,027
0,030

0,7
12,62

0,024
0,207
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1.) Dimensionierung

Durchstarten (Missed Approach
Berechnung der Gleitzah

Auftriebsbeiwert, Landung CLL 1,21 JAR-25 bzw. CS-25| FAR Part 25
Nullwiderstandsbeiwert, clean Cp, (bei Berechnung: Durchstarten) 0,020 ACp gear 0,000 0,015
Nullwiderstandsbeiwert, durch Flaps ACp fiap 0,006
Nullwiderstandsbeiwert, durch Slats ACp gjat 0,000
Abfrage: Zulassungsbasis: JAR-25 bzw. CS-25 nein <<<< ja oder nein
Zulassungsbasis: FAR Part 25 ja
Nullwiderstandsbeiwert, durch Fahrwerk ACp gear 0,015 Ne sin(y)
Profilwiderstandsbeiwert Cop 0,041 2 0,021
Gleitzahl in Landekonfiguration E, 9,22 3 0,024
4 0,027
Berechnung des Schub-Gewichts-Verhaltni:
Steiggradient sin(y) 0,021
Schub-Gewichtsverhaltnis Tro ! Myto*g 0,246
TTO - Ne [Ei_l_siny EImML
Myo Eg Ne -1 EL Myro
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2.) max. Gleitzahl im Reiseflug
Abschatzung des Parameters kg mit 1.), 2.) oder 3.)

1.) Aus der Theorie
Oswald-Faktor fur kg e

aquivalenter Oberflachenwiderstandbeiwert C: quer
Faktor Ke

2.) Nach RAYMER
Faktor Ke

3.) Aus eigener Statistik
Faktor Ke

Abschéatzung der maximalen Gleitzahl im Reiseflug, E,,ax

Faktor ke gewahlt
Oberflachenverhaltnis Swet ! Sw
Streckung A
max. Gleitzahl Emax

oder

max. Gleitzahl Enax gewahlt

0,85
0,003
14,9

15,8

?7?7?

14,9 <<<< Auswabhl treffen gemaf Aufgabenstellung
6,1 Swet/ Sw=6,0...6,2
7,36 (aus Teil 1)
16,37

16,37 <<<< Auswabhl treffen gemal Aufgabenstellung



3.) Dimensionierung

3.) Dimensionierung

Berechnungen zu Reiseflug, Entwurfsdiagramm, Kraftstoffmasse, Betriebsleermasse
und den Flugzeugparametern: myro, M., Mog, Sws T1o, -

Parameter Wert Parameter Wert
Nebenstromverhaltnis BPR 3,4 VIV, 1,3 Jet, Theorie, Optimum: 1,316074013
max. Gleitzahl, Reiseflug Emax 16,37 (aus Tefl 2) C/CLm 0,592 CL / CL,m — 1/(\/ /Vm )2
Streckung A 7,36 (aus Teil 1) C. 0,355
Oswald-Faktor, clean e 0,85 E 14,346 2
Nullwiderstandsbeiwert Coo 0,018 _ 7t LA Le E= Enax E
) . ’ D.0 2 1 &
Auftriebsbeiw. bei E, ., Cim 0,60 4 [E c + [C ]
Machzahl, Reiseflu M 0,7 it B f.m
! 9 oR C..=+/Cp, MIALR [C.,m]
Konstanten
Isentropenexponent, Luft y 1,4
Erdbeschleunigung g 9,81 m/s? Tro _ 1 Muro _ C, [M 2 y
Luftdruck, ISA, Standard Po 101325 Pa " (T T ) 0L/ D) S, g 5 Ch(h)
Eulersche Zahl e 2,718282 Mo R0 max w
Flughthe Reiseflug / 2. Segment |Durchstarten [Start Reiseflug Landung
h [km] hift]| Ter/ Tro Tro / Muro*g p(h) [Pa] Myro / Sw [ka/m?] | Tro / Muro*d| Tro / Muro*d| Tro / Muro™d| Tro / Muto*9| Tro / Muro™d
0 0 0,628 0,111 101325 1259 0,207 0,246 2,39 0,11
1 3281 0,593 0,118 89873 1116 0,207 0,246 2,12 0,12
2 6562 0,558 0,125 79493 987 0,207 0,246 1,87 0,13
3 9843 0,522 0,133 70105 871 0,207 0,246 1,65 0,13
4 13124 0,487 0,143 61636 766 0,207 0,246 1,45 0,14
5 16405 0,452 0,154 54015 671 0,207 0,246 1,27 0,15
6 19686 0,417 0,167 47176 586 0,207 0,246 1,11 0,17
7 22967 0,381 0,183 41056 510 0,207 0,246 0,97 0,18
8 26248 0,346 0,201 35595 442 0,207 0,246 0,84 0,20
9 29529 0,311 0,224 30737 382 0,207 0,246 0,72 0,22
10 32810 0,275 0,253 26431 328 0,207 0,246 0,62 0,25
11 36091 0,240 0,290 22627 281 0,207 0,246 0,53 0,29
12 39372 0,205 0,340 19316 240 0,207 0,246 0,46 0,34
13 42653 0,170 0,411 16498 205 0,207 0,246 0,39 0,41
14 45934 0,134 0,519 14091 175 0,207 0,246 0,33 0,52
15 49215 0,099 0,704 12035 150 0,207 0,246 0,28 0,70
211 0
211 0,5
Hinweise: 1m=3,281 ft| Tcr/T10= Gl.(5.27) Gl. (5.32/5.33) Gl. (5.34)|aus Teil 1 aus Teil 1 aus Teil 1 Wiederholung [aus Teil 1
f(BPR,h) fur den Plot
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Flachenbelastung
Schub-Gewichtsverhéltnis
Schubverhéltnis
Reiseflughthe
Temperatur, Troposphére
Temperatur, heg
Schallgeschwindigkeit, g
Reisefluggeschwindigkeit

Umrechnungsfaktor
Auslegungsreichweite
Auslegungsreichweite

Flugstrecke zum Ausweichplatz
Flugstrecke zum Ausweichplatz

Reserveflugstrecken

Reserveflugstrecke, gewahit

Spez.Kraftstoffverbrauch, Reise

Breguet-Faktor, Reichweite
Fuel-Fraction, Reiseflug

Fuel-Fraction, Reserveflugstr.

Flugzeit im Warteflug

Spez.Kraftstoffverbr., Warteflug

Breguet-Faktor, Flugzeit
Fuel-Fraction, Warteflug

Fuel-Fraction, Triebwerksstart

Fuel-Fraction, Rollen
Fuel-Fraction, Start
Fuel-Fraction, Steigflug
Fuel-Fraction, Sinkflug
Fuel-Fraction, Landung

Myro / Sw
Tro / (Myro*0)
(Ter/Tro)cr
her

TTroposph'are
T(her)

Sto_alternate
Sto_alternate

Sres_domestic

STES

SFCcr
Bs
Mff,CR

Mff,RES

tIoiler

SFcloiter
B

Mff,loiter

Mff,engine
Mff,taxi
Mff,TO
Mff,CLB

Mff,DES
M,

210 kg/m2

0,4
0,174
12866 m
204,52 K
216,65

295 m/s

207 m/s

1852 m/NM
1220 NM
2259440 m
100 NM

185200 m
185200 m

185200 m
2,00E-05 kg/N/s
15105024 m
0,861
0,988

2700 s
2,00E-05 kg/N/s
73119 s
0,964

0,990 <<<< Werte
0,995 <<<< kopieren
0,995 <<<< aus
0,998 <<<< Tabelle
0,990 <<<<rechts
0,992 <<<<

3.) Dimensionierung

<<<< Entwurfspunkt aus Entwurfsdiagramm ablesen
<<<< Entwurfspunkt aus Entwurfsdiagramm ablesen

TStratosphare 216,65 K

298172 m

Sres,inter.

<<<< Auswahl treffen gemafl Aufgabenstellung

typischer Wert: 1,60E-05 kg/N/s
FAR Part 121 t_loiter
domestic 2700 s

international ——— 1800 s

<<<< Auswahl treffen gemafl Aufgabenstellung

Phase Mg nach Flugphase [Roskam]
transport jet| business jet
engine start 0,990 0,990
taxi 0,990 0,995
take-off 0,995 0,995
climb 0,998 0,998
descent 0,990 0,990
landing 0,992 0,992
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Fuel-Fraction, Standardflug
Fuel-Fraction, alle Reserven
Fuel-Fraction, gesamt
Kraftstoffmassenanteil

Betriebsleermasenverhaltnis
Betriebsleermasenverhaltnis
Betriebsleermasenverhaltnis

Abfrage:

Masse: Passagier mit Gepack
Anzahl der Passagiere
Frachtmasse

Nutzlast

maximale Abflugmasse
maximale Landemasse
Betriebsleermasse

Kraftstoffmasse fur Standardflug

Fligelflache

Startschub

Startschub EINES Triebwerks
Startschub EINES Triebwerks

Kraftstoffmasse, erforderlich
Kraftstoffdichte
Kraftstoffvolumen, erforderlich

max. Nutzlast
max. Leertankmasse

Kraftstoffmasse, alle Reserven

Uberpriifung der Annahmen:

Moe/Myro
Moe/Myro
Moe/Myro

Kurz- / Mittelstr.

Langstrecke
Mpax

Npax

mcargo

Mp

Myto

My
Moe

MypL

Myze

mF,res

check:

0,840
0,941
0,790
0,210

0,646
0,610
0,610
ja
nein
93,0 kg
0
1130 kg
1130 kg

6283 kg
5969 kg
3833 kg
1320 kg
30 m2
24655 N
12328 N
2771 Ib

1395 kg
800 kg/m3
1,7 m3

1130 kg
4963 kg

373 kg

My
5969 kg

3.) Dimensionierung

nach Loftin
nach Statistik (falls gegeben)
<<<< Auswahl treffen gemafl Aufgabenstellung

<<<< Auswahl treffen gemafl Aufgabenstellung

in kg Kurz- und Mittelstrecke

Langstrecke

Mpax 93,0

97,5

alle Triebwerke zusammen
ein Triebwerk
ein Triebwerk

(spéter zu vergleichen mit der Tankgeometrie)

Myzr + Meres 2
5336 kg
ja
Dimensionierung erfolgreich beendet!
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Schub-Gewichtsverhaltnis

Entwurfsdiagramm

0,900
0,800
0,700
0,600
e=f=) Segment
0,500 X == Durchstarten
Start

0.400 ‘ Reiseflug

’ == _andung
0,300 <

i i -
0,200
0,100 -
0,000 N 2 | ;
0 50 100 150 200 250 300 350 500

Flachenbelastung in kg/m2



Zu Aufgabe 2.1

» Flachenbelastung aus Forderung zur Sicherheitslandestrecke:
211 kg/m?

» Schub-Gewichtsverhaltnis / Flachenbelastung aus Forderung zur Sicherheitsstartstrecke:
0,001896 kg/m?2

* Gleitzahl im 2. Segment:
12,62

¢ Gleitzahl beim Durchstarten:
9,22

» Schub-Gewichtsverhaltnis aus der Forderung zum Steiggradienten im 2. Segment:
0,207

» Schub-Gewichtsverhaltnis aus der Forderung zum Steiggradienten beim Durchstarten:
0,246

» Gleitzahl im Reiseflug:
14,35

» Entwurfspunkt
0 Schub-Gewichtsverhaltnis: 0,4
o Flachenbelastung: 210 kg/m?

» Reiseflughthe (in ft): 42211 ft

* maximale Abflugmasse: 6283 kg

» maximale Landemasse: 5969 kg

» Betriebsleermasse: 3833 kg

» Fligelflache: 30 m2

» Schub aller Triebwerke gemeinsam: 24655 N

+ erforderliches Tankvolumen: 1,7m3



Aufgabe 2.2

Berechnung von m g /m 1o und m yro

me/Myro 0,4
R 8000 km
M pp oder M mpL 30000 kg
Ng 4
M o /M yro M mTo
Annahme: 0,50000 300000 kg
lteration 1 0,48664 264637 kg
Iteration 2 0,48316 256758 kg
Iteration 3 0,48232 254937 kg
Iteration 4 0,48213 254512 kg
Iteration 5 0,48208 254413 kg
Iteration 6 0,48207 254390 kg
Gleichung nach Aufg. 2.5
- . M ypr
Myro M yro
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= 0,00%% (128,12 0 0,535
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0,405
Uajg = Uyg. 2368 = 3551 h
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Mo = - 295,95 ¥ 26
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Aulgabe Q.4
)
W‘M‘ro - égl At

Frug = 045 63,2t-3:¢0 ¢ g
L mon' 3&\'
a> nachh ! F’auvwe\.k.‘ad("‘ S, 15
ACN = 733

Io) ,,(3 = _E_ ’ “dqu ‘wheel  yuolex aaveage

"

Fmo

FMG/;\ = 30{:3
L

Mo’y LC3

TR quee

A= Fae _ 30 000 ke - 9,81 Ny 2
/P [L.. [0\5’ N S - 915“03\44
/nz

. OR0R _ L. lwm
Ala Ssx = 015895 = 2 = 0866

Waclh Ft‘:s. I0-Q :
REDUcTION FACTOR = I,LtS

ESWL = go%q@ = 2031t
,‘3 ~ k4 “3/6%2

hach F“S- (o-( :
LCN = H




Aufgabe 2.5

C_L 0,4
phi 30° = 0,52359878 rad
M_DD 0,8
M* 1,2
oder
M* 1,135
kT 0,127
t -0,204
u 0,573
% 0,065
w 0,556
k M 0,932
a) t

— =10.3c0s ¢,

C

5 3.5 5 2/3
1- 5+MDD,eff 1-M pp e
* 2 2
5+(M"-0.25C,) M oo e

M_DD,eff 0,744 _
Wurzel 0,668 M DD ,eff — M DD '\/ COS ¢25
innere { } M*=1,2 0,894
innere { } M*=1,135 0,915
t/c fir M*=1,2 0,139
t/c fir M*=1,135 0,122
b)

t/c=k, M, [tos ¢, [t [k,

t/c 0,111






_
é ) CL‘W [ - CL‘W S s CL,w S

.
Ly = 0wy b = 20u,

Aus @“C‘S\'a“ﬂ’v\ (S‘(\rl'rl» n’g"‘”{ “-(Z>;
g| = 2,41 ga= l,5‘5

CLIW = L,a A=10




Zusatzinfo:

Daten des Grob sp’ Utility Jet

MTOW 6300 kg

Span 14,87 m

M_MO 0,7

V_s(MLW) 77kt (CAS)

13Vs 100 kt

s TO 914 m

sL 899 m

h_max 41000 ft = 12497 m

payload 8 ... 9 pax

max payload 1130 kg

R (max payload) = 1180 NM
oder

payload 635 kg

R (payload) 1600 NM
oder

R (6 pax) 1700 NM

V_F 660 US gallon = 2498 |
m_F 2000 kg

T TO 12,37 kN (2x)

SW 30 e

sngle dotted fowler flap
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