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Vorliegende Erfindung hat eine Flugmaschine
zum Gegenstande, bei welcher der Rumpf und
- die grofsen, zur Quer- und Lingsachse des-
selben angenidhert parallelen Tragsegel ein
starres Ganzes bilden. Die Fortbewegung
dieser Maschine in der Luft soll in folgender
Weise stattfinden.

Die Maschine habe einen Bewegungsimpuls
- erhalten, vermdge dessen sie sich schief nach
aufwirts  und vorwiérts bewegt. Nimmt man
noch der Einfachheit wegen fir einen Augen-
blick an, dafs der Angriffspunkt des auf die
Maschine ausgeiibten Luftwiderstandes unver-
riickbar in der Lingsachse der Maschine und
etwas hinter dem in derselben Achse liegenden
Schwerpunkt der Maschine als Ganzes liegt,
so ergiebt sich sofort, dafs die Maschine sich
so bewegen wird, dafs ihre Lingsachse stets
die Tangente zur Flugbahn des Schwerpunktes
bilden wird, und demnach auch die Tragsegel
der Tangente der Schwerpunktsflugbahn sich
stets genau anschmiegen. Diese Flugbahn be-
steht naturgemifs aus einem aufsteigenden und
einem absteigenden Ast; im ersteren ist die
Lingsachse der Maschine schief nach vorn und
~aufwirts, im letzteren schief nach vorn und ab-
wirts gerichtet.  Léfst man nun an einer
Stelle des absteigenden Astes der Flugbahn
auf die Maschine eine aufserhalb ihres Schwer-
punktes angreifende Kraft wirken, welche die
Langsachse der Maschine wieder schief nach
aufwarts dreht, so tibt der Luftwiderstand auf
die Unterseite der Tragsegel einen nach auf-
wirts gerichteten Druck aus, der eine Ablen-
kung des Schwerpunktes aus seiner Flugbahn
nach oben anstrebt und so lange fortwirkt, bis

die Lingsachse der Maschine wieder mit der
Tangente der Schwerpunktsflugbahn zusammen-
fallt, d. h. bis letztere wieder nach vorn und
aufwiirts gerichtet ist; ist dies erreicht, so be-
findet sich die Maschine wieder in dem vor-
stehend angenommenen Anfangszustand, und
ihr Schwerpunkt befindet sich wieder im auf-
steigenden Ast einer Flugbahn. '

Durch Wiederholung der beschriebenen Vor-
ginge wird daher die Maschine veranlafst, sich
so zu bewegen, dafs ihr Schwerpunkt eine
Reihe von Flugbahnen durchlduft, indem er
immer an einer Stelle des absteigenden Astes
einer Flugbahn durch entsprechende Drehung

" der Lingsachse der Maschine in den aufstei-

genden Ast der néchsten Flugbahn tbergeleitet
wird.  Selbstverstindlich mufs, wenn diese
Bewegung sich auf lange Dauer erstrecken
soll, eine auf der Maschine befindliche Kraft-
quelle die lebendige Kraft der Maschine auf
constanter Hohe erhalten. »
Die vorstehend angegebene Drehung der
Lingsachse der Maschine kann in beliebiger
Weise hervorgebracht werden, beispielsweise
durch - entsprechende Drehung einer fiir ge-
wohnlich zur Lings- und Querachse der Ma-

-schine parallelen Hiilfssegelfliche — des soge-

nannten Kippruders — um eine zur Querachse
der Maschine parallele Achse.

Die vorstehend gemachte Voraussetzung,
dafs der Angriffspunkt des Luftwiderstandes
der ganzen Maschine unverriickbar festliege,
trifft in der Praxis nicht zu. Dieser Angriffs-
punkt verschiebt sich um so weiter nach vorn,
je kleiner der Neigungswinkel zwischen Lings-
achse und Flugbahntangente ist. Er wird
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daher bei Beginn der vorstehend erwihnten
zeitweisen Drehung der Lingsachse am weitesten
nach vorn zu liegen kommen und bei fortge-
setzter Drehung allmilig nach hinten riicken.
Diesen Umstand’ benutzt ‘man bei "der vorlie-
genden Erfindung zur Erleichterung und Rege-
lung der Drehbewegung der Lingsachse. Man
legt namlich den Schwerpunkt der Maschine
als Ganzes in die Lingsachse, aber an eine
Stelle, welche hinter jener Stelle liegt, die der
Angriffspunkt des Luftwiderstandes bei sehr
kleiner Neigung zwischen Lingsache und Flug-
bahntangente einnimmt, aber vor jener Stelle,
die dieser Angriffspunkt bei einem grofsten fiir
zuldssig erachteten Werth der genannten Nei-
gung einnimmt. Diese Einrichtung hat zur
Folge, dafs, sobald die Drehung der Lings-
achse der Maschine durch das Kippruder oder
in anderer Weise eingeleitet ist, der Luft-
widerstand, welchen die Maschine sammt den
Tragsegeln als Ganzes erfahrt, nach oben ge-
richtet ist und vor dem Schwerpunkte an-
greift und somit das Bestreben hat, die Drehung
der Léngsachse in der beabsichtigten Richtung
fortzusetzen. Mit wachsender Neigung zwi-
schen Lingsachse und Flugbahntangente riickt
aber der Angriffspunkt des Luftwiderstandes
weiter nach riickwirts, wodurch sich das Dreh-
moment dieses Luftwiderstandes alsbald ver-
ringert, und ist dieser Angriffspunkt einmal
tiber den Schwerpunkt hinaus nach rtckwirts
gelangt, so wechselt dieses Drehmoment sein
Vorzeichen, d. h. der Luftwiderstand wirkt
dann einer weiteren Drehung der Léngsachse
mit rasch wachsender Kraft entgegen, so dafs
die Neigung zwischen Langsachse und Flug-
bahntangente einen bestimmten regelbaren
Werth nicht iibersteigen kann und ein Um-
schlagen der Maschine vollstindig verhin-
dert ist.

Die Erfindung bezieht sich tiberdies auf ver-
schiedene, nachstehend zu beschreibende Ein-
zeleinrichtungen, welche die Ausfiihrung der
vorstehend angegebenen Fortbewegungsweise
in der Lutt erleichtern und begiinstigen sollen.

Vorliegende Erfindung hat demnach zum
Gegenstande eine dynamische Flugmaschine,
bei welcher ein schiffartiger, geschlossener

Hohlké&rper, der Rumpf, und ein aus mehreren,
sich in zur Lingsachse des Rumpfes parallelen
Linien schneidenden, trapezformigen Segel-
flichen zusammengesetztes Tragsegel derartig
geformt und gegen einander starr und unbe-
weglich angeordnet sind, dafs der Massen-
schwerpunkt des Ganzen sammt den beiden
Resultirenden des Stirnwiderstandes und der
Propulsionskraft in die Symmetrielinie der
Tragsegelschwerebene (gleichzeitig Lingsachse
der ganzen Flugmaschine) falle, und um ein
solches bestimmtes Stiick vor dem resultiren-

den Flachenschwerpunkte des Tragsegels zu
liegen komme, dafs bei einer gewissen mitt-
leren Neigung der Langsachse zur augenblick-
lichen Flugbahntangente der sich nothwendig
in dieser Liangsachse, je nach ihrer Neigung
zur Flugbahntangente verschiebende Flichen-
druckmittelpunkt mit dem Massenschwerpunkte
zusammenfalle und innerhalb der Grenzen der
beabsichtigten Lingsachsenneigungen sich auch
nur wenig von ihm nach vorn und riickwirts

- entfernen kdnne, um solcherart einerseits die

Méglichkeit eines betrdchtlichen natiirlichen
Kippmomentes sowie die Mdglichkeit eines
durch kiinstliches, zwanglaufiges Kippen verur-
sachbaren Rollens der Flugmaschine auf das
thunlichste Minimum zu verringern, anderer-
seits um im Sinne des eigentlichen Erfindungs-
grundgedankens dennoch die ganze starre Flug-
maschine um eine durch den Massenschwer-
punkt gelegte ideelle Querachse durch eine
selbstthitige Kippvorrichtung unter gleichzei-
tiger Zuhilfenahme der unvermeidlich auf-
tretenden natlirlichen Kippmomente innerhalb
verschieden einstellbarer Zeitperioden um ver-
schieden einstellbare Winkelmassen auf ver-
schieden einstelibare Dauer kiinstlich nach
rickwarts zu dem Zwecke leicht kippen zu
kénnen, um aus dem lebendigen Kraftvor-
rathe, welchen eine resultirend unverriickbar in
der Lingsachse bestindig wirkende Triebkraft
in der Gesammtmasse aufspeichert und mdg-
lichst auf seiner Hohe erhilt, innerhalb der-
selben verdnderlich einstellbaren Zeitperioden
verdnderlich einstellbare lebendige Kraftmengen
entnehmen und dazu verwenden zu k&nnen,
die Gesammtmasse innerhalb derselben ver-
schieden einstellbaren Zeitperioden aus einer nach
abwiirts geneigten Sinkverminderungs-Flugbahn
in eine nach oben geneigte freie Wurflinie ab-
zulenken bezw. ihr innerhalb dieser verdnder-
lich einstellbaren Zeitperioden ein verinderlich
einstellbares Mafs eines voriibergehenden Auf-
triebes ertheilen und sie dann in nahezu freier
Bahn, in welcher im Wesentlichen fast nur der
Stirnwiderstand zu tiberwinden ist, durch die
bestindig wirkende Triebkraft unter- Zuhtilfe-
nahme der Schwerkraft um so viel oder mehr
wieder beschleunigen zu konnen, als durch die
voriibergehende periodische Ablenkung nach
oben an lebendiger Kraft verloren geht, wie
dies im Folgenden beschrieben und durch bei-
liegende drei Zeichnungen erklart wird.

In diesen Zeichnungen zeigen die Fig. 1, 2, 3
und 4 eine Art der Flugmaschine in Parallel-
perspective, Aufrifs, Grundrifs und Seitenansicht
zur Veranschaulichung der allgemeinen Anord-
nung von Tragsegel, Propeller, Ruder und
Lauofrader zum Rumpfe.

Die folgenden Fig. 5 bis 25 sollen zunichst
eine Namenbezeichnung der in der Beschrei-
bung nothwendigen, theils neuen, theils be-



kannten Begriffe in dem von den Erfindern
verstandenen Sinne festlegen, gleichzeitig aber
auch dazu dienen, um an diesen Hulfsfiguren
parallel mit der Beschreibung der Flug-
maschine den angestrebten Zweck und die
hierzu verwendeten Mittel ohne Hinweise auf
die technische Literatur, also ganz im Rah-
men dieser Beschreibung bequem klarlegen zu
kénnen.

Fig. 5 ist eine schematische Versinnlichung
der Flugmaschine, um hieran die Begriffe:
vorn, hinten, aufwérts, abwirts, vorwdrts, riick-
wiirts, Liangsachse, Querachse, Symmetrieebene,
Schwerebene, . Massenschwerpunkt, Flichen-
schwerpunkt, Kippen, Rollen, Neigen und
Schwenken festzulegen.

Fig. 6 bis 11 sind schematische Darstellungen
von Fig. 2, um daran die Begriffe: Segel-
flichen, Schnittlinien, Tragsegel, Schwerebene
des Tragsegels, Anordnung der Segelfiichen
mit Bezugnahme auf Fig. 1 bis 4, 30 und 31
klarlegen zu konnen.

Fig. 12, 13 und 14 sollen zur Bestimmung
der Begritfe: Druckmittelpunkt, Verschiebung
des Druckmittelpunktes bei verschiedener Nei-
gung -der Lingsachse zur Flugbahntangente,
verschiedener Abstand des Druckmittelpunktes
" vom festen Massenschwerpunkte, natlirliches
positives und negatives Kippmoment, resulti-
render Normaldruck oder Normaldruckcompo-
nente und deren Anwendung auf die vor-
liegende Erfindung dienen, wihrend die Fig. 15,
16 und 17 die Wirkung des positiven und
negativen natiirlichen Kippmoments und dessen
Nullbetrag versinnlichen.

Fig. 18 und 19 dienen zur Begriindung der
Reduction des nattirlichen Kippmoments durch
Verlegung der Propeller in mittlere Ausspa-
rungen Z Z (Fig. 1 und 3) des Tragsegels.

Fig. 20 soll die Begriffe: Gleitgeschwindig-
keit, Normalverschiebung, Flugbahngeschwin-
digkeit, Widerstand in diesen drei Richtungen
und ihre Anwendung auf vorliegende Erfin-
dung erldutern.

Fig. 21, 22, 23, 24 und 25 sollen zunichst
die Fallschirmgeschwindigkeit und Sinkvermin-
derung Dbestimmen und . dann zur Erlauterung
der Nutzanwendung der Fallbeschleunigung von
der Ruhe aus und der »erhdhten Sinkverminde-
runge« auf vorliegende Erfindung dienen.

Die Fig. 26 bis 29 sollen die beabsichtigte
Flugmethode der vorliegenden Flugmaschine
erklaren. ’

" Fig. 31 und 32 zeigen eine Art der Flug-
maschine in gréfserem Mafstabe in Aufrifs und
Grundrifs, um daran das in den Fig. 1, 2 und 3
der Deatlichkeit halber weggelassene
gerippe, sowie auch die -Segelspannung
Fliachenausbildung besprechen zu konnen.

Fig. 32 zeigt  eine Ausfithrungsform

Kippregulators, d. h. der Vorrichtung

und

des
zur

Segel-

selbstthatig periodischen und verschieden ein-
stelibaren Bethitigung des Kippruders.

Die Flugmaschine besteht aus einem in
Fig. 1 bis 4, 30 und 31 sichtbaren mittleren,
schiffartigen, aufsen glatt verkleideten, ge-
schiossenen Hohlkérper, dem starren Rumpfe G,
welcher in seinem Innern die Betriebskraft in
Form von Brenn- oder Explosivstoffen, com-
primirten oder verfliissigten Gasen oder in Form
von elektrischer Energie enthélt, den Motor
und sonstige Mechanismen und den Maschinen-
fihrer trigt und bei gréfseren Ausfiihrungen
auch Frachtstlicke oder Passagiere aufzunehmen
bestimmt ist, an dessen Constructionsgerippe
die folgenden dufseren Constructionstheile theils
direct, theils indirect befestigt sind. Er wird
zunsichst von einer Radachse mit zwei fest
verkeilten Laufridern RR (Fig. 2, 4 und 30)
so hoch und solcherart getragen, dafs am
Ende des Anlaufes auf .der Erde ein Kippen
der ganzen Maschine nach riickwirts leicht
moglich ist, hierbei aber der Hintertheil der
Maschine mit Sicherheit nicht auf den Boden
stofst.

Zur Vermeidung des unbeabsichtigten Vor-
wirtskippens .auf der Erde kann vorn ein
Leitrad » (Fig. 4) auf federnden Armen ange-
bracht werden, und zur Vermeidung eines vor-
zeitigen Eintretens des beabsichtigten Riick-
wirtskippens - auf der Erde ist riickwirts ein
Leitrad #' auf einem in geeignetem Momente
nach oben klappbaren und dort einklinkbaren
Arme angeordnet. Oben sind mit dem Rumpfe
zwei Quertriger g g (Fig. 30 und 31) starr
verbunden und durch Zugorgane gegen den-
selben abgesteift, welche Quertridger in Fig. 1
und 3 blos strichpunktirt angedeutet, in Fig. 2
und 4 hingegen ganz weggelassen sind.

An diesen Quertrdgern ist das aus den ein-
zelnen "Segelflachen F F (Fig. 1, 2, 3, 6, 7, 3,
30 und 31) bestehende Tragsegel verspannt.
Diese Segelflichen F' F liegen nicht in einer
Ebene, schneiden sich aber in unter einander
und zur Lingsache 4 4 (Fig.1, 3, 5 und 31)
parallelen Schnittlinien ¢ ¢ derart, dafs sie in
ihrer Anordnung zum Rumpfe G eine Sym-
metrieebene B B (Fig. 2) und eine Schwer-
ebene 77T (Fig. 2) aufweisen, die auf einander
senkrecht stehen. Die beiden inneren dieser
Segelflichen F'F sind satteldachartig nach ab-
wirts, die beiden #ufseren, mit ihren End-
kanten ¢ ¢t' (Fig. 2, 6 bis 11) die Schnittlinie ¢
(Fig. 2) der beiden mittleren Segelflachen tiber-
ragend (Fig. 9, 1o und 11), nach aufwirts geneigt,
deren Zweck spiter klar werden wird.

Bei grofseren Flugmaschinen kann nach
Fig. 7 und 8 das Tragsegel auch aus mehr
als vier Segelflichen F I’ zusammengesetzt

“werden, die sich immer in unter einander und

zur Lingsachse 4 A parallelen Schnittlinien ¢ ¢
(Fig. 6, 7 und 8) schneiden und in ihrer




gegenseitigen Anordnung zum Rumpfe eine
Symmetrieebene B B (Fig. 2, 6 bis 11) auf-
weisen und durch eine Schwerebene 7' T
(Fig. 2, 6, 7, 8 und 30) ersetzt gedacht wer-
den konnen, deren Flidchenschwerpunkt dann
der resultirende Fliachenschwerpunkt des ganzen
Tragsegels ist. Diese Segelflichen miissen in
den Schnittlinien #¢ ihrer Ebenen auch nicht
scharfe Ecken aufweisen, sondern k&nnen
dort so abgerundet in einander iibergehen,
dafs die Erzeugenden dieser Abrundungen
parallel zur Lidngsachse liegen. An den zwei
mittleren Lingsversteiftungen W W (Fig. 31),
also indirect am Rumpfe befestigt sind noch
das Kippruder K K, das Neigungsruder N,
- das Schwenkruder S, welch ersteres zeitweise
selbstthatig, die beiden letzteren von Hand
vom Rumpfinneren aus bethiitigt werden
sollen.

An den Segeltrigern g g (Fig. 30 und 31)
sind symmetrisch zwei Propeller so angeordnet,
dafs deren Schwerpunkte méglichst nahe der
Querachse Q Q und deren Achsen unverriick-
bar in der Schwerebene T'T (Fig. 2 und 30)
des Tragsegels und parallel zur Symmetrie-
ebene bezw. Liangsachse 4 A (Fig. 1, 3 und 31)
liegen, mithin ihre resultirende Wirkung be-
ziiglich Richtung und Angriffspunkt in die
Langsachse - fallen mufs; behufs Anordnung
dieser Propeller in der Nahe der Querachse
Q Q anstatt am Vorder- oder Hintertheile und
mit jhren Achsen in die Schwerebene des
Tragsegels miissen die beiden inneren Segel-
flichen eine Oeffnung Z Z (Fig. 1 und 3) er-
halten, deren weiterer Zweck im Zusammen-
hange mit dem Kippen an der Hand von
Fig. 18 und 19 erklidrt werden soll.

Unter Symmetrieebene der ganzen Flug-
maschine ist jene einzige ideelle, drtlich genau
situirte Ebene verstanden, welche die ganze
Maschine, von einigen einzelnen inneren, un-
symmetrisch liegenden Constructionstheilen ab-
gesehen, in zwei den #ufseren Umrissen nach
symmetrische Halften theilt; ihre Richtung ist in
den Aufrissen (Fig. 2, 6 bis 11 und 30) durch
die Mittellinie B-B, in den Grundrissen (Fig. 3
und 31) durch die Mittellinie A-A gekenn-
zeichnet und in der schematischen Fig. 5 durch
die Ebene E E dargestellt.

Unter Schwerebene des ganzen Tragsegels
ist jene begrenzte, ideele, ortlich genau situirte
Ebene T'T (Fig. 2, 6, 7, 8 und 30) verstanden,
welche mit der Horizontalprojection (Fig. 3)
des Tragsegels congruente Umgrenzung hat,
senkrecht auf der Symmetrieebene und parallel
zu den Segelflichen - Schnittlinien ¢ so hoch
gelegt wird, dafs sie das mittlere Niveau des
Tragsegels bildet, also iiber und unter sich
mit den Segelflichen des Tragsegels gleich
_grofse Raumvolumen begrenzt; sie ist also der
Grofse und Lage nach constructiv festlegbar.

Der Flichenschwerpunkt D (Fig. 3) dieser
stofflich gadachten Schwerebene ist- dann der
ortlich genau situirte Flidchenschwerpunkt des
ganzen Tragsegels; er mufs in der Symmetrie-
linie dieser Schwerebene liegen und ist dessen
Ort " constructiv oder rechnerisch und auch
durch den Versuch genau feststellbar.

Diese Symmetrielinie oder Schwerlinie der
Tragsegelschwerebene, gleichzeitig Schnittlinie
dieser Schwerebene mit der Symmetrieebene
ist die ortlich genau situirte Lingsachse der
Flugmaschine, also auch des Rumpfes, zu
dessen sdmmtlichen ebenen Begrenzungsflichen
sie auch parallel liegt; sie ist in Fig. 1, 3, 5
und 31 durch die Linie A-4, in den Aufrissen
(Fig. 2, 6, 7, 8 und 30) durch den Schwer-
punkt O und durch die Punkte D". O D' D in
Fig. 4 gekennzeichnet und ist constructiv. genau
gegeben; es liegt also der Flichenschwerpunkt
in der Langsachse und kann sich somit auch
der Flichendruckmittelpunkt bei beliebigen
Neigungen der Lingsachse zur augenblicklichen
Flugbahntangente pur in dieser Lingsachse
verschieben, und ldfst sich das Mafs dieser
Verschiebungen constructiv oder empirisch bei
gegebener Tragsegelform genau ermitteln. -

Unter Massenschwerpunkt der vollstindigen
Flugmaschine oder der Gesammtmasse ist jener -
Punkt O (Fig. 1 bis 8 und 31) innerhalb des
Rumpfes G verstanden, an welchem aufgehingt
sich die ganze complete Flugmaschine in jeder
beliebigen Lage im indifferenten Gleichgewichte
befindet; es lassen sich die unsymmetrischen
Constructionstheile leicht so anordnen, dafs
dieser Massenschwerpunkt in die Symmetrie-
ebene falle; es wird aber aus spiter zu ersr-
ternden Griinden als nothwendig erachtet und
ist dies constructiv unter Beriicksichtigung des
mobilen Schwerpunktes des Maschinen{tihrer-
gewichtes u. s. w. auch leicht erreichbar, dafs
dieser Massenschwerpunkt O (Fig. ¢ bis 8 und
30) gleichzeitig auch in die Schwerebene des
Tragsegels, also in die Langsachse A A der
Flugmaschine falle, wobei aber vermieden wird,
dafs er mit dem Flichenschwerpunkte des
Tragsegels zusammentfalle, sondern wird dieser
Massenschwerpunkt um ein spiter an der Hand
der Fig. 14 zu er¢rterndes Stiick vor den
Fliachenschwerpunkt verlegt.

Eine ideelle Linie Q-Q (Fig. 1, 2, 3,
und 30) der Schwerebene T 7, welche, durch
den Massenschwerpunkt gelegt, auf der Sym-
metrieebene bezw. auf der Langsachse senkrecht
steht, ist die erwahnte, hierdurch &rtlich genau
situirte Querachse der Flugmaschine, um welche
das selbstthitig regulirbare periodische Kippen

‘geschehen soll, was auch zutreffen wird, wenn das

mechanische Kippmoment in der Symmetrie-
ebene wirkt; es ist als nothwendig erachtet, dafs
die Hauptmasse der Rumpfeinrichtung und iiber-
haupt die unvermeidlich schweren Theile der



Gesammtmasse moglichst nahe dieser Querachse

liegen, damit das beim raschen Kippen zu

tiberwindende Trigheitsmoment der Masse
mdoglichst verringert werde; es ist dies auch
mit ein Grund fiir die Verlegung der Propeller
in-die Nzhe der Querachse und fiir ein niheres
Zusammenriicken der beiden Quertriger g g
- (Fig. 31), als dies sonst constructiv angezeigt
erschiene; der nothwendig tiefliegenden Masse
der Laufrider R R (Fig. 30) sammt Zubehor
bietet das solcherart nothwendig hochgelegte
Quertriigerpaar g g das Gegengewicht in Bezug
auf Massentriagheit und Querachse.

Die verschiedenen Bewegungsformen der
Flugmaschine in der Luft sollen nun an den
schematischen Fig. 5 und 20 begrifflich fest-
gelegt ‘werden. Vorn und hinten, in Bezug
auf die Flugrichtung, sind durch die als Rich-
tungspfeile eingezeichneten Ldngsachsen 4 A in
Fig. 1, 3 und 5 aufser Zweifel gestellit. Ein
rasches Drehen der Maschine um die Quer-
achse Q Q (Fig. 5) bezw. ein rasches Drehen
der Lingsachse A A in der Symmetrieebene
EE um den Massenschwerpunkt O in der
Richtung des Pfeiles 1 sei Vorwirtskippen, im
anderen Sinne des Pfeiles 2 Ritckwiirtskippen
genannt; ein allmahliches Drehen der Langsachse
in demselben Doppelsinne sei aber mit Ab-
wirtsneigen und Aufwértsneigen bezeichnet. Das
Neigen wird mittelst des von Hand bethatigten
Neigungsruders N eingeleitet. Je nachdem das
Kippen durch das selbstthitig bethatigte Kipp-
ruder K K oder durch die Verschiebung des
Druckmittelpunktes erfolgt, wollen wir ein
kiinstliches oder mechanisches und ein natfir-
liches Kippmoment unterscheiden und soll das
letztere vornehmlich unschédlich gemacht wer-
den. Ein allmihliches Drehen der Lingsachse
in der Schwerebene 7° 7" um den Massen-
schwerpunkt bezw. der ganzen Flugmaschine
um die im Uebrigen bedeutungslose Vertical-
achse B B im Sinne des Pfeiles 3 moge Rechts-
schwenken, im anderen Sinne des Pfeiles 4
Linksschwenken heifsen, und -~wird dieses
Schwenken durch das von Hand bethatigte
Schwenkruder S eingeleitet. Ein Oscilliren der
ganzen Maschine um die Langsachse nach den
- Richtungspfeilen 5 und 6 sei mit Rechtsrollen
und Linksrollen bezeichnet, und gilt die ge-
brochene Form des Tragsegels hauptsichlich
der Verhinderung des Rollens, wie spiter klar
wird. )

Die Tragsegelschwerebene als schematische
Fliche EF in Fig. 20 aufgefafst und in einer

Sécunde parallel zu sich selbst bleibend mit’

gleichformiger Geschwindigkeit aus der Lage
EF nach E" F" gebracht, hat die gerade
Flugbahn E E zuriickgelegt und dabei die
Bahngeschwindigkeit ¥V entwickelt; die Com-
ponente C dieser Bahngeschwindigkeit in der
Richtung der Tragsegelschwerebene ist die

Gleichgeschwindigkeit und die Geschwindig-
keitscomponente N senkrecht zur Ebene die
Normalverschiebung.

Im Grundrifs (Fig. 31) ist ersichtlich, wie
der Rumpf vorn in eine Schneide auslduft,
wodurch der Luftwiderstand in der Richtung
der Lingsachse moglichst verringert werden
soll; auch die im Aufrisse (Fig. 30) darge-
stellten Quertriger g g sind aus Stahlblech so
construirt gedacht, dafs sie ebenso wie die
Segelflichen und sonstigen Constructionstheile
beim Fluge in der Achsenrichtung der wider-
stehenden Luft eine Schneide bieten; dieser
moglichst verringerte Widerstand, den die
Flugmaschine in der Richtung des Gleitens er-
fuhrt, sei mit Stirnwiderstand bezeichnet; die
Summe aus Stirnwiderstand und dem ge-
sammten Reibungswiderstande der Luft an den
Langsflichen der Flugmaschine heifse Gleit-
widerstand oder Formwiderstand, weil er von
der Formgebung der Constructionstheile ab-
hingig ist. Der Widerstand senkrecht zur Trag-
segelschwerebene, der sich bei der wechselnden
Neigung der Léngsachse zur Flugbahntangente
ergiebt, also der Widerstand in der Richtung
der Normalverschiebung heifse die Normal-
druckcomponente. ‘

Es wird nun als -nothwendig erachtet, dafs
der resultirende Angriffspunkt des Formwider-
standes zunichst in die Resultirende der dem
Formwiderstande gerade entgegengesetzt wir-
kenden Triebkraft falle, damit aus Triebkraft
und Formwiderstand niemals ein drehendes
oder kippendes Moment oder Kriftepaar ent-
stehe; es miissen diese zusammenfallenden
Kraftrichtungen aber auch durch den Massen-
schwerpunkt gehen, damit aus Massenwider-
stand und Triebkraft einerseits und aus leben-
diger Kraft und Formwiderstand andererseits
auch niemals ein Kraftepaar entstehen k&nne;
dies lafst sich erreichen, indem man ein genau
tarirtes Modell der beabsichtigten Flugmaschine
mit verticaler Ldngsachse authingt und einem
kriftigen vertical abwirts gerichteten Luft-
strome aussetzt und die Form so lange ver-
bessert, bis ‘das Modell durch diesen Luftstrom
nicht mehr in auffillige Schwingungen versetzt
wird. v

Es wire nun wiinschenswerth, dafs dieser
in der Richtung der Resultirenden der Trieb-
kraft und des Formwiderstandes liegende
Massenschwerpunkt zur ~ Vermeidung  eines
Kriiftepaares aus lebendiger Kraft und Normal-
druckcomponente auch bestdndig mit deren
Angriffspunkte am Tragsegel bezw. mit dem
Druckmittelpunkte zusammenfalle, was aber
ohne grofse mechanische und constructive An-
ordnungen unmoglich ist, weil eben dieser
Druckmittelpunkt sich stets je nach Neigung
der Lingsachse zur Flugbahntangente ver-
schiebt, und zwar unter gleichzeitiger Aende-




rung der Normaldruckcomponente, wie spiiter
gezeigt werden soll. 'Wohl lifst es sich aber er-
reichen, dafs, wie schon als nothwendig erachtet,
der in den Resultirenden des Formwiderstandes
und der Triebkraft liegende Massenschwerpunkt
in jene Linie und innerhalb jener Grenzen der-
selben falle, in welchen sich die Verschiebung
.des Druckmittelpunktes beim Kippen oder
Neigen der Lingsachse vollzieht. Diese Linie
ist aber nach dem Bisherigen nothwendig die
Schnittlinie der Tragsegelschwerebene mit der
Symmetrieebene, also die Lingsachse selbst,
und bezeichnet demnach im. Aufrisse (Fig. 2)
der Punkt O sowohl die Projection des
Massenschwerpunktes als des Segelflichendruck-
mittelpunktes, des Formwiderstandangriffs-
punktes und des Triebkraftangriffspunktes; dies
alles lafst sich constructiv und empirisch bei
der in Fig. 30 angedeuteten Construction er-
reichen. Im .Grundrisse (Fig. 3) aber ist O
blos der Massenschwerpunkt; er liegt jedoch
innerhalb der Grenzen D’ D" der Lingsachse,
in denen sich der bei senkrechtem Luftauf-
schlag im Fliachenschwerpunkte D befindliche
Druckmittelpunkt bei den beabsichtigten Lings-
achsenneigungen verschieben mufs.

Es ist nach Ansicht der Erfinder ein dyna-
misches Fliegen mit einer Maschine, die einen
oder mehrere Menschen tragen soll, in einer
geraden Flugbahn, also mit bestindiger Nor-
malverschiebung bezw. mit bestandiger Lings-
achsenneigung oder Segelflichenneigung zur
Flugbahn eben wegen dieser Labilitit des
Druckmittelpunktes nur unter Aufwendung
tibermaifsiger Krifte moglich, wenn nicht tiber-
haupt ganz unmoglich, und die noch zu erér-
ternde Erscheinung der Druckmittelpunktver-
schiebung und der Sinkverminderung dringen
dahin, die Losung des Flugproblems in der
freien, krummlinigen Bewegung zu suchen.
Eine solche Curve ist auch die Wurflinie,
welche aber in vorliegender Erfindung zufolge
der unvermeidlichen, aber fast unschidlich und
zum Theil sogar nutzbar gemachten Labilitat
des Druckmittelpunktes und der stets nur nutz-
bar wirkenden Sinkverminderung wesentlich
abgedndert erscheint; es liegt der Erfindung
also die Idee zu Grunde, in einer Kette von
Wourflinien unter Nutzbarmachung des Luft-
widerstandes und der Schwerkraft zu fliegen,
um nur dort, wo der sanft absteigende Ast

der Flugbahn einer Bewegungsphase in den’

steil aufsteigenden Ast der nichsten Bewegungs-
phase tibergefithrt werden mufs, einen betracht-
lichen Kraftaufwand decken zu miissen, im
Ubrigen Verlaufe der dort fast freien Bahn
aber Zeit zu gewinnen, die Masse blos in der
stets wechselnden Richtung des Gleitens wieder
um den gehabten Geschwindigkeitsverlust be-
schleanigen zu ko&nnen, ohne hierbei einen
anderen nennenswerthen Luftwiderstand als
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den geringen Formwiderstand tiberwinden zu
miissen. Es ist also beabsichtigt, in der Ge-
sammtmasse eine grofse lebendige Kraftmenge
zu unterhalten (indem durch die Propeller un-
abhidngig von der jeweiligen Lage der Lings-
achse nur Gleitgeschwindigkeit erzeugt wird),
und dann die ganze starre Flugmaschine selbst-
thitig periodisch um ein einstellbares Winkel-
mafs nach riickwirts zu kippen, durch diese
kiinstlich eingeleitete Vergr6fserung der Nor-
malverschiebung die Luft vor den schrig auf-
gerichteten Segelflichen schneller zu compri-
miren, als sie auszuweichen Zeit findet, und so
ein Luftkissen zu erzeugen, iiber welches hin-
weg gleitend die Flugmaschine nach oben:in
je eine neue Wurflinie abgelenkt werden soll,
welche Wurflinie als eine unsyminetrisch ver-
langerte Parabel bezeichnet werde, im Gegen-
satze zur unsymmetrisch verkiirzten Parabel
beim gewdhnlichen Wurfe in der Luft.

Zur niheren Erorterung der diesen Zweck an-
strebenden Construction der Flugmaschine bedarf
es der Festlegung des Begriffes der Druckmittel-
punktverschiebung und des damit wechselnden
natiirlichen Kippmomentes sowie der Sink-
verminderung, welche Erscheinungen Edmund
Gerlach (»Ableitung gewisser Bewegungsfor-
men geworfener Scheiben aus dem Luftwider-
standsgesetze«; »Zeitschrift des deutschen Ver-
eins zur Forderung der Luftschifffahrt«, Jahr-
gang 1886, Heft IlI), auf zwei dlteren Sitzen
fufsend, erklart hat, und die bei vorliegender
Erfindung zur Erméglichung der beabsichtigten
Flugmethode in theilweise abgeinderter Form
mitverwerthet wurden.

Unter Druckmittelpunkt ist jener Punkt D
einer von einer Luftstrémung getroffenen
ebenen Fliche E F (Fig. 12) verstanden, in
welchem sie gegen die Luftstrémung unter-
stiitzt werden mufs, damit sie im Gleichge-
wichte bleibe. Dieser Druckmittelpunkt D fallt
bei nicht sehr unregelmifsiger Begrenzung der
Flache stets und wahrscheinlich tiberhaupt mit
dem Flichenschwerpunkte so lange zusammen,
wie die Luftstromung senkrecht zur getroffenen
Ebene gerichtet ist (Fig. 12). Unterstiitzt man
diese Widerstandsflache aber excentrisch vom
Massenschwerpunkte O der stofflich gedachten
Ebene, etwa in D’ (Fig. 13), so stellt sich die
Widerstandsfliche in eine bestimmte schiefe
Lage E' F' ein; oder umgekehrt, will man
die Fliche in der schiefen Lage E' F' durch
einen einzigen Stiitzpunkt erhalten, so mufs
dieser Stiitzpunkt um ein von der Flichenbe-
grenzung abhingiges bestimmtes Stiick O D’
(Fig.-13) gegen die Strémungsrichtung ver-
schoben werden, d. h. der Druckmittelpunkt

verschiebt sich je nach Neigung der Wider-

standsfliche zur Strémungsrichtung, ‘was auch
aus Fig. 13 klar wird, nachdem die Stromung
um die Kante F’ herum mehr Widerstand er-



fahrt als um E' herum, daher die Unter-
stiitzung ndher zur Kante F’ riicken mufs.
Diese Verschiebung des Druckmittelpunktes
folgt einem durch Gerlach’s Darlegung be-
kannt gewordenen Gesetze und steht in enger
Beziehung zur Begrenzung der Widerstands-
fliche und zu ihrer Neigung gegen die Luft-
stromung, wobei es gleichgtiltig ‘ist, ob sich
die Luft gegen die feste Flache oder letztere
gegen die ruhende Luft sich bewegt oder
beides geschieht und so eine relative Stro-
" mungsrichtung zur Wirkung gelangt. Dieses
Gesetz ist in Fig. 14 ubersichtlich dargestellt.
Die alim#hliche Verschiebung des Druckmittel-
punktes von D bis D" entspricht einer allmih-
lichen Verkleinerung des Neigungswinkels der
Luftstromung zur Rechteckfliche E F  von
go Grad bis o Grad, und die Entfernung D D"
ist in richtigem Mafsstabe zur ganzen Linge
der Rechteckfliche aufgetragen; von diesen
Neigungswinkeln sind die von go, 60, 40, 30,
20, 10, 5 -und o Grad eingezeichnet und be-
zeichnen die Durchdringungspunkte dieser Rich-
tungslinien mit der Ebene E'F die Orte des
jeweilig  entsprechenden  Druckmittelpunktes.
Die  in diesen Druckmittelpunkten -errichteten
Senkrechten P sind der mit dem Neigungs-
winkel sich ebenfalls nach einem bestimmten
Gesetze sich  #ndernden Normalcomponente
des Strémungsdruckes proportional, und sieht
man, dafs deren Abnahnie bei Abnahme des
Winkels von go Grad bis Null in einer Curve
zweiter Ordnung erfolgt. Unterstiitzt man die
Fliche im Punkte D", so stellt sich dieselbe
schon'genau in die Strdmungsrichtung ein und
sind Normaldruck und Neigungswinkel Null
geworden; in den Punkten O' bezw. D'’
oder D unterstiitzt, richtet sich die Fliche
unter 20 Grad bezw. 40 Grad und go Grad
zur Strdmung. Nun giebt -es bei der Flug-
" maschine zwar keinen Stiitzpunkt in der Luft,
wohl aber kann man sich den Massenschwer-
punkt O (Fig. 3) als solchen Stiitzpunkt beim
raschen Kippen denken, da er der trigste
Punkt der Flugmaschine ist; eine im Massen-
schwerpunkte angreifende Kraft kénnte diesen
Punkt nur in dem Mafse verschieben, als sie
die ganze Masse zu beschleunigen im Stande
wire, wihrend eine aufserhalb des Massen-
schwerpunktes angreifende geringere Kraft
schon leichter im Stande ist, die ganze Masse

um thren Schwerpunkt zu drehen, und zwar

um so leichter, je niher die Hauptmasse um
den Schwerpunkt concentrirt ist. Denkt man
sich nun die Rechteckfliche EF (Fig. 14) als
Tragsegel der Flugmaschine und ihre Masse
im Punkte O concentrirt, so ist beispielsweise
bei 20 Grad Neigung zur Luftstrémung P 20
die Normaldruckcomponente, welche, am Hebel-
arm O' O wirkend, das Tragsegel um den
Massenschwerpunkt O zu drehen sucht, und

wird diese Drehung fast plotzlich erfolgen,

“wenn gar kein Tragheitsmoment zu tiberwinden

ist, d. h. wenn die ganze Masse im Schwerpunkt
concentrirt ist; sie wird aber erst allmahlich er-
folgen und dann aber auch tiiber das Ziel
hinausschiefsen, wenn ein betrichtlicher Theil
der Masse, weiter vom Schwerpunkte entfernt,
diesen umlagert, wie es bei der Flugmaschine
der Fall ist. Das Product aus Normaldruck-
componente mal Abstand des Druckmittel-
punktes vom Massenschwerpunkte ist das, was
unter nattirlichem Kippmoment verstanden sein
will, im Gegensatze zu dem kiinstlichen oder
mechanischen Kippmomente, welches durch
die selbstthitige Bethatigung einer Kippvor-
richtung sich ergiebt, und welches periodische,
kunstliche Kippen der Construction der Flug-

maschine zu Grunde liegt.. Die mit 4 p!
(Fig. 14) bezeichnete Curve versinnlicht die
Zu- und Abnahme des natiirlichen Kipp-

momentes mit der Entfernung des Druckmittel-
punktes D von O bis D", und sieht man, dafs
es zwischen 30 und 35 Grad Strémungsnei-
gung am grofsten und bei o und go Grad
Null wird, was ja auch sofort erhellt, indem
bei go Grad der eine Factor, der Hebelarm,
und bei o Grad der andere Factor, die Nor-
maldruckcomponente, Null ist, und das Pro-
duct dort am grofsten sein mufs, wo beide
Factoren zu ihren mittleren Werthen gelangen.
Eine solche Fliche wird, wie immer man sie
auch werfe, in keiner Weise eine freie Bahn
oder fiiberhaupt eine vorausbestimmbare Bahn
beschreiben k&nnen, weil sie sich unter dem
dreifachen Einflusse der ihr mitgegebenen
lebendigen Kraft, der Schwerkraft und des
Luftwiderstandes in jeder Lage im labilen
Gleichgewichte befindet; denn senkrecht zur
Flugrichtung wird sich die Fliche nie stellen
und in jeder anderen Lage tritt fortwdhrend
ein neues Kippmoment auf, da dessen beide
Factoren sich fortwidhrend &#ndern miissen;
daher fdllt jede Fliache von geringer und
gleichmifsig vertheilter Masse, die also ihren
Massenschwerpunkt im Flachenschwerpunkte
hat und dem Kippen ein geringes Massentrig-
heitsmoment entgegensetzt, jedesmal in anderen
unregelmafsigen Curven zur Erde, wenn sie in die
Luft geworfen wird; das hierbei auftretende
und stets wechselnde natiirliche Kippmoment
sel das positive oder aufwirts kippende ge-
nannt, gekennzeichnet dadurch, dafs der Druck-
mittelpunkt stets aufserhalb Massenschwerpunkt
und Flachenschwerpunkt fdllt und niemals
zwischen diese beiden, weil ndmlich letztere
stets in einander fallen. ~

Denkt man sich aber die Fliche EF (Fig. 14)
stofflich so beschaffen, dafs der Flichenschwer-
punkt zwar in D bleibt, der Massenschwer-
punkt aber in O fixirt ist, also beispielsweise
dort, wohin der Druckmittelpunkt D bei 20 Grad



Strémungsneigung riickt, so kann also der
Druckmittelpunkt auch zwischen Massenschwer-
punkt und Flachenschwerpunkt fallen, und das
in diesem Falle wechselnde Kippmoment wird
zwischen go Grad und 20 Grad Strémungs-
neigung negativ und nur zwischen 20 Grad
und o Grad positiv, ohne aber einen erheb-
lichen positiven Werth erlangen zu k&nnen,
wie dies die nach unten verldngerte und dort
mit — p! bezeichnete Curve (Fig. 14) versinn-
licht; hierbei bleibt das “Gesetz der Druck-
mittelpunktverschiebung und der Normaldruck-
abnahme unverdndert, nur die Kippwirkungen
sind ganz andere geworden, weil jetzt der
Drehpunkt bezw. Massenschwerpunkt nicht
mehr im  Fliachenschwerpunkte liegt. Eine
solche Fliche wird beliebig nach oben ge-
worfen schon eine continuirliche Curve be-
schreiben und beim Abwirtsfallen zwar seit-
lich ausweichen, aber in der einmal einge-
schlagenen Richtung in einem continuirlichen
Bogen zur Erde fallen.

Man sieht in der Fig. 14, dafs das positive
Kippmoment wieder zwischen zwei Nullwerthen,
aber nur allmahlich wechselt, das negative Kipp-
moment oder das abwirts kippende jedoch
sehr rasch einem hier nicht naher interessirenden
grofsen Maximalbetrage zueilt.

~Dieser Fall ist nun in vorliegender Erfin-
dung angestrebt, bei welcher es gilt, das
zwanglidufige Kippen mdoglichst leicht zu ge-
stalten, die Mobglichkeit eines Ueberschlagens
der Flugmaschine durch einen entsprechenden
positiven Werth eines natiirlichen Kippmo-
mentes aber auszuschliefsen, und dennoch so-
wohl ein in seinem Maximalbetrag fixirbares,

positives Kippmoment als auch das bei gréfseren .

Neigungen nothwendig auftretende negative
Kippmoment im Sinne des zwangliufigen Riick-
und Vorwirtskippens nutzbar zu machen, wie
bei Besprechung der Fig. 26 gezeigt werden
soll.  Zur vorliegenden Erlduterung ist bei-
spielsweise angenommen, dafs der Massen-
schwerpunkt in O’ (Fig. 14), also im Orte des
Druckmittelpunktes bel 20 Grad fixirt wird;
wenn in diesem Falle also das zwangliufige
Kippen eingeleitet wird, so hilft bis zur Auf-
richtung der Tragsegelebene um 20 Grad aus
der Flugbahntangente das natiirliche Kipp-
moment mit, weil es da positiv aufwirts
kippend wirkt, wie Fig. 15 es versinnlicht; ist
zur Erzeugung des nothwendigen Auftriebes
eine grofsere Neigung néthig als 20 Grad, wie
z. B. beim steileren Aufwirtsfliegen, und soll
die Maschine bis 25, 30 und mehr Grad ge-
kippt werden, so tritt sofort ein sehr rasch
ansteigendes, durch Fig. 16 versinnlichtes nega-
tives, also abwirts wirkendes natiirliches Kipp-
moment auf, hindert die Flugmaschine daran,
zufolge ihrer Massentrigheit iiber das beab-
sichtigte Mafs zu kippen und sich zu {iiber-

schlagen, und leitet ohne sonderliche Mithtilfe
der mechanischen Kippvorrichtung wieder ein
Vorwirtskippen ein; die Flugmaschine mufs
gleichsam um die Querachse und um eine
durch Fig. 17 versinnlichte Mittellage schwingen,
und die mechanische Kippvorrichtung bestimmt
sowohl den Ausschlag als auch die Zeitdauer
der Schwingung, ist aber in der Bestimmung
dieser Zeitdauer innerhalb Grenzen gehalten,
welche wieder von der Flugbahngeschwindigkeit
und der Massendrehtragheit und auch einer so
zu nennenden Flichentrigheit bestimmt werden.
Aufser der dem kiinstlichen Riick- und Vor-
wirtskippen widerstrebenden und hierdurch
die Schwingungsdauer beeinflussenden Massen-
tragheit wirkt dem raschen Kippen auch noch
eine Flichentragheit entgegen, die aber als
regulirendes Hemmungsmittel innerhalb niitz-
licher Grenzen zu zwingen gesucht wird. Je
langer eine stoffliche Fliche E I (Fig. 14) ist,
mit desto viel geringerer Winkelgeschwindig-
keit wird sie im besprochenen Sinne kippen,
weil aufser der Massentréigheit die Lingsenden
der Fliche bei gleicher Winkelgeschwindigkeit
des Kippens einen quadratisch um so grofseren
Luftwiderstand zu @iberwinden haben, je ldnger
die Flache ist. Gerlach hat nun gezeigt,
dafs diese Flachentrigheit einer Fliche von
der Linge a (Fig. 18 und 1g), dann nach
einem bestimmten Gesetze gréfser wird, wenn
man sie beispielsweise theilt und die beiden
Hilften in einem Abstande Z (Fig. .19) gegen
einander fixirt, und zwar wird das Flichen-
trigheitsmoment beispielsweise dreiviertel bezw.
sieben- oder neunzehnmal so grofs, wenn Z
gleich !/, a bezw. gleich a oder gleich 2 a
gemacht wird. Es werden daher die Propeller
nicht nur zur Verminderung des Massenkipp-
widerstandes innerhalb der Tragsegelumgren-
zung angeordnet, sondern es wird eine durch
die Oeffnungen ZZ (Fig. 1 und 3) im Sinne
der Fig. 19 erhohte Flidchentrigheit zur Mafsi-
gung der nattirlichen Kippmomente als neben-
bei mit erreichtem Vortheil betrachtet, gleich-
zeitig aber auch angestrebt, hierdurch den
Nutzeffect der Propeller zu erhdhen, indem
sie auf diese Weise unterseits in etwas dichtere
Luft einschneiden ,und das sie umgreifende
Tragsegel eine schidliche Wirbelbewegung der
Luft verhindert. Im Uebrigen ist aber die
Hauptausdehnung des Tragsegels hauptsichlich
in die Richtung der Querachse so weit ange-
strebt, als dies mit einer mdglichst grofsen
Steifheit der Quertrager g g constructiv ver-
einbar ist; denn je langer die Flachenausdeh-
nung in der Richtung der Querachse, desto
grofser die Flachentrigheit gegen das Rollen
der Flugmaschine; hauptsichlich ist aber durch
die Aufwirtsrichtung der beiden dufseren Segel-
flichen ein Rollen zu verhindern angestrebt;
indem beispielsweise bei einem Rechtsrollen



die rechte d#ufsere Segelfliche sich abwarts
neigend ihre Projection gegen den stets von
unten wirkenden Normaldruck vergrdfsert, die
linke aber aufwirts neigend ihre Horizontal-
p]OJectxon verkleinert, ubel sich aber jedenfalls
einen grofseren Luftwiderstand erfahrt, als wenn
sie radial zur Lingsachse (diesmal Rollachse)
stinde, so dafs auf diese Art der Flidchen-
bildung die Flugmaschine nothwendig eine
Neigung zur Riickkehr in die Horizontallage
ihrer Querachse bezw. zur Horizontalhaltung

ihrer Querachse aufweisen mufs; . allerdings
fliefst die Tragluft wunter diesen #ufseren
Flichen leichter nach abwirts ab, welchem

Uebelstande durch in den Segelkanten ¢' ¢’
befestigte schmale Verticalflichen und durch
T-formige Ausbildung der Lingsversteifungen e
der #ufseren Segelflichen F' (Fig. 30) begegnet
werden kann, daftir sind aber auch die beiden
inneren Segelflichen dachartig gegen einander
geneigt und bewirken wieder ein Zusammen-
halten der verdichteten Luft in der Mitte der
Flugmaschine und wird den sammtlichen drei
Rudern gleichsam verdichtete Fahrluft geboten,
wodurch insbesondere die Wirksamkeit des
Kippruders zu erhdhen beabsichtigt ist. Zur
weiteren Verhinderung des Rollens wird auch
die tiefliegende Masse der Laufridder beitragen
und ist auch beabsichtigt, deren Kreisflache
zur Erhohung der F]mhentraOhEIt gegen das
Rollen xuderartlg zu ubelspannen odcr anstatt
der Se ichen sonst trichterartig geformte Alu-
miniumblechscheiben anzuwenden. Aufserdem
konnen an den tiefliegenden Schnittlinien £ 2
der Segelflachen (Fig. 9, 1o und 11) in der
Nizhe der Querachse massiger gehaltene Lings-
versteifungen der Segelflichen angeordnet wer-
den, als constructiv nothig wire,
ge\egte und gegen die Langcqchse abgestufte,
weiter .ausladende Balancirgewichte zu erhalten,
die gleichzeitig verstelfende Constructlonsthelle
sind.  Gegen das Rollen glauben die Erfinder
mehrere Mafsnahmen treffen zu mtissen, weil
ein Rollen durch das periodische Kippen leicht
eingeleitet werden kénnte; die Anordnung der
Sege iflachenschnittlinien parallel zur Langsachse
soll gleichsam Luftrinnen bilden, in denen die
gleitende und kippende Flugmaschme hangt;
es soll hierdurch auch ein seitliches Ausweichen
oder unbeabsichtigtes Schwenken der Maschine
ohne Bethitigung des Schwenkruders wirksam
verhindert werden, um solcherart auch die Er-
scheinung der Sinkverminderung wirksam aus-
nutzen zu kdénnen.

Unter Sinkverminderung ist jene ebenfalls
von Gerlach mit diesem Namen bezeichnete
und niher erdrterte Erscheinung verstanden,
wonach bei einem ebenen, horizontal gehaltenen
Fallschirme die Geschwindigkeit des Herab-
sinkens infolge der Schwere durch das Hinzu-
treten einer zur Widerstandsfliche parallelen

um so tief

Geschwindigkeit, also einer Gleitgeschwindig-
keit, vermindert wird. Diese Sinkverminderung
soll nun unter Hinzufligung eines neuen Mo-
mentes constructiv ausgenutzt werden, und ist
auch hier behafs K1a1stellung ohne Hlnwelse
auf die Literatur ein n#theres Eingehen auf
diesen Punkt unvermeidlich. Infolge der Sink-
verminderung wird ein ebener, beliebig zweck-
mifsig begrenzter, horizontal gehaltener Fall-
schirm E F (Fig. 21) nicht in einer Secunde,
wie man erwarten sollte, von O nach O"
gelangen, wenn zu seiner ihm eigenthtimlichen
Fallschirmgeschwindigkeit U noch eine Gleit-
geschwindigkeit ¢ hinzutritt, sondern er wird
in einer Secunde blos bis O" sinken. Die
Normalverschiebung ist dann nicht mehr die
ganze Fallschirmgeschwindigkeit U, sondern
blos n, die resultirende Bahngeschwindigkeit
nicht v’, sondern blos v, und ist 0" 0" der
Hohengewinn durch diese Sinkverminderung
bei einem Buahngeschwindigkeitsverluste v’ v.
Ist nun die Gleitgeschwindigkeit merklich
grofser als die Fallgeschwindigkeit, so wird
die Zeit, welche der Fallschirm braucht, um
aus derselben Hohe herabzusinken, der Gelt-
geschwindigkeit direct proportlonal.

Das Diagramm Fig. 22 veranschaulicht nach
Gerlach durch die Curve o/, 1”7, 2", 3" u.s.w.
das gegenseitige Verhalten von Normalverschie-
bung und Gleitgeschwindigkeit eines horizontal
gehaltenen Fallschirmes, dessen Fallschirm-
geschwindigkeit 0o’ und dessen Gleitgeschwin-
digkeit o1 bezw. 02, 03, 04 u. s. w. ist. Bei
einer Gleitgeschwindigkeit o1 bezw. 02, 03, 04
u. s. w. fallt der Fallschirm in einer. Secunde
nicht mehr bis 1"’ bezw. 2", 3", 4" u.s. w.,
sondern blos bis 1" bezw. 2", 3", 4” u.s. w.
Und aus dem. weiteren Verlaufe der Curve ist
ersichtlich, dafs bei sehr hoher Gleitgeschwin-
digkeit die Normalverschiebung sehr klein wer-
den mufs und ein bedeutender Hohengewinn
erziell werden kann.  Hieran #dndert sich
wesentlich nichts, wenn die Lage des Fall-
schirmes ein wenig von der Horizontalen nach
oben oder unten abweicht, es wird nur die

Sinkverminderung ein wenig grofser oder
kleiner.
Es ist klar, dafs bei einem solchen mit der

Flugmaschine identificirbaren Fallschirme die
Normalverschiebung constant  bezw. gleich-
formig ist, wenn die Fallschirmflache horizontal
bezw. parallel zu sich selbst bleibend gehalten
wird, und mufs unter diesen Umstinden die
resultirende Flugbahn eine nach abwirts ge-
neigte Gerade sein, deren Neigung von der
Neigung der Fallschirmflache bezw. Lingsachse
der Flugmaschine zur Horizontalen und von
dem Verhiltnisse der Gleitgeschwindigkeit zur
Fallschirmgeschwindigkeit der Flugmaschine
abhiingt, wie dies Fig. 22 veranschaulicht. Die
Flugbahn kann aber sofort nicht mehr eine



Gerade sein, wenn eine der beiden Geschwin-
digkeitscomponenten  gleichférmig oder un-
gleichfsrmig beschleunigt oder verzdgert wird,
und kann um so weniger eine Gerade sein,
wenn die Neigung der Fallschirmfliche zur
Flugbahn sich beliebig #ndert; diese Fille sind
ohne Neigungsinderung der Fallschirmfliche
bezw. der Lingsachse der Flugmaschine in
den Fig. 23, 24, 25 niher erkldrt und konnen
aus diesen Flugcurven dann unter Zuhiilfe-
nahme einer periodischen Neigungsidnderung
bezw. eines periodischen, zwangliufigen Kip-
pens “der Flugmaschine die Flugbahnen und
schematischen Arbeits- und Geschwindigkeits-
diagramme Fig. 26, 27, 28 und 29 abgeleitet
werden.

Es soll in den Fig. 23, 24 und 25 dasselbe
Wegsttick d mit verschiedener Gleitgeschwin-
digkeit tiberflogen werden, und zwar in Fig. 23
in beispielsweise vier Zeiteinheiten mit gleich-
formiger Gleitgeschwindigkeit; in Fig. 24 eben-
falls in vier' Zeiteinheiten, aber mit beschleu-
nigter Gleitgeschwindigkeit, also mit derselben
mittleren Geschwindigkeit, wie in Fig. 233 in
Fig. 25 aber in drei Zeiteinheiten mit ebenfalls
beschleunigter Gleitgeschwindigkeit, also mit
#/, mal héherer, mittlerer Geschwindigkeit als
in Fig. 23 und 24. Aufserdem sind in
allen drei Figuren die beiden Annahmen ge-
macht, dafs einmal die horizontal gehaltene
Flugmaschine mit der ihr ecigenthiimlichen
Fallschirmgeschwindigkeit U die ihrer Gleitge-
schwindigkeit entsprechende Sinkgeschwindig-
keit oder Normalverschiebung bereits vor Ein-
treffen in o besitzt; ein anderes Mal, dafs sie,
in o angelangt, erst zu fallen beginnt, was zu-
trifft, wenn o der Scheitelpunkt der erwihnten
verlingerten Wurfparabel wire. Fiir den ersten
Fall ist' in Fig. 23 die Flugbahn eine Gerade
o, 1", u. s. w., in Fig. 24 eine mehr, in
Fig. 25 eine weniger nach unten ausgebauchte
Curve o, 1", 2" u.s. w., der Hohenverlust
ist in Fig.-25 unter Berlicksichtigung von
Fig. 22 naturgemifs am geringsten und in
Fig. 24 deshalb grofser als in Fig. 23, well
hier die bereits im Fallen begriffene Flug-
maschine zufolge der geringeren anfianglichen
Gleitgeschwindigkeit auch um so rascher sinken
miifste und dieser Hohenverlust trotz zuneh-
mender Sinkvermindérung nicht mehr einge-
holt werden konnte.

Im zweiten Falle aber, wo o als der Scheitel-
punkt einer verlingerten Wurfparabel ange-
sehen werden mufs, gelten in allen drei
Figuren die oberen Curven o, 1', 2’ u. s. w.
Es ist klar, dafs jetzt, wo die Flugmaschine
zwar auch mit einer Gleitgeschwindigkeit in o
anlangt, aber eine gewisse Zeit braucht, um
iiber o hinaus erst zu sinken zu beginnen und
ihre -dem Gleiten entsprechende Normalver-
schiebung zu erlangen, die Flugbahn anfangs
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das Bestreben zeigen mufs, umsomehr der
Horizontalen des Ausgangspunktes angeschmiegt
zu bleiben, als ja auch die Fallbeschleunigung
durch die auch hier in minderem Mafse wir-
kende Sinkverminderung gewissermafsen ver-
mindert wird. Die Normalverschiebung wird
erst in der dritten, vierten Secunde constant,
und die Flugbahn o, 1, u.s.w. wird, um
den weiteren Hohengewinn 1" hher bleibend,
erst von da ab beildufig gleich entfernt zur
fritheren Flugbahn o, 1", 2" u.s. w. verlaufen.
Dieser Betrag h" ist nun eine durch das zwang-
ldufige Kippen mitangestrebte Steigerung der
Erscheinung der Sinkverminderung, und moge
diese ganze abgednderte Erscheinung als an-
fingliche Sinkverminderung bezeichnet sein.

Der so noch weiter verminderte Hohenver-
lust ist auch jetzt in Fig. 25 am kleinsten, und
ist dies der durch vorliegende Erfindung
angestrebte Fall; es ist beabsichtigt, mit
hoher Gleitgeschwindigkeit in o anzulangen,
dartiber hinaus aber das Gleiten bei solcherart
nothwendig geringstem Luftwiderstande durch
die Propeller um so viel oder mehr zu be-
schleunigen, als vorher beim Auftrieb an leben-
diger Kraft verloren ging, bevor die Flug-
maschine zufolge der anfinglichen Sinkver-
minderung bis zum fritheren Niveau gesunken -
ist, wobei im absteigenden Aste der Wurf-
linie die Schwerkraft im Sinne der Gleitbe-
schleunigung mitwirkt und einen Theil des
beim Aufwirtsgleiten erlittenen Geschwindig-
keitsverlustes wieder zurlickersetzt. Vergleichs-
halber ist in allen Fig. 23, 24 und 25 durch
die gestrichelte Linie jene Flugbahn angedeutet,
in welcher der Fallschirm zur Erde sinken
wiirde, wenn es unter sonst gleichen Annah-
men  keine Sinkverminderung gibe, und ist
die Flugbahn in Fig. 24 strichpunktirt, auch
nebenbei fiir den Fall gezogen, wenn dort die
Horizontalgeschwindigkeit gleich{drmig wire,
wie in Fig. 23, wihrend die strichpunktirten
Linien o, 0", 3 in Fig. 24 und 25 die Sink-
verminderung bei constanter Gleitgeschwindig-
keit angiebt als Vergleich zur Sinkverminde-
rungsbahn o, 1”, 2", 3" bei beschleunigtem
Gleiten und zur Sinkverminderungsbahn o, 1/,
2', 3’, welche durch den Wurf bezw. die_an-
fingliche Sinkverminderung erzielt werden kann.

Die Einstellung des Massenschwerpunktes o
(Fig. 3) auf die bei den ersten Flugversuchen
sich ergebende zweckmaifsigste Entfernung vom
Flachenschwerpunkte D kann durch ent-
sprechende Verschiebbarkeit der Kraftaccumu-
latorengewichte, Wahl des Maschinistenstand-
punktes u. s. w. oder auch durch Segelschiebe-
flaichen erfolgen, mit denen die Oeffnungen
Z Z verbreitert, verkiirzt, tberhaupt vertindert
werden kénnen. _ :

Das zeitweise selbstthitige Kippen der Flug-
maschine konnte durch zeitweise Verschiebung
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des Massenschwerpunktes, durch zeitweise Gas-
ausstrémungen oder Explosionen in ent-
sprechender Entfernung und Richtung zor
Querachse oder durch reguldres Herausschieben
einer zur Lingsachse schiefen, symmetrisch an-
geordneten Flache erfolgen. Am besten, &ko-
nomischsten und in der constructiv einfachst
16sbaren Weise aber geschieht es durch die
selbstthitige zeitweise Bethiitigung eines be-
sonderen Kippruders &k & (Fig. 1, 3, 4 und 30),
welches aufser dem noch nothwendigen Nei-
gungsruder N und Schwenkruder S am vor-
theilhaftesten am Hintertheile des Tragsegels
so symmetrisch angeordnet ist, dafs dessen
Wirkung "in die Symmetrieebene falle. Es
wirkt dieses so angeordnete Kippruder als
Segelfldche, so lange es parallel zur Liingsachse
steht; bei seiner Neigung nach vorn abwirts
driickt es aber nicht allein den Hintertheil der
Flugmaschine ‘nach abwirts, sondern es driickt
durch diese riickwiartige Verminderung der
Segelfliche das Schwingungsmittel des Druck-
mittelpunktes mehr nach vorn und bei der
Riickkehr des Kippruders in die Mittellage
wieder zuriick, was einer noch h&heren Nutz-
barmachung der natiirlichen Kippmomente im
Sinne des kiinstlichen Kippens gleichkommt.

Zur selbstthitigen zwangldufigen Bethétigung
dieses Kippruders kann die in Fig. 32 schema-
tisch dargestellte Einrichtung verwendet wer-
den. Hierbei erhialt das Kippruder K durch
Vermittelung geeigneter Gestinge oder Bewe-
wegungsiibertragungsorgane Gs zu geeigneten
Zeiten eine rasche Kippbewegung von einem
Rollenhebel Rh aus, welcher unter der Ein-
wirkung einer Daumenschraube Ds steht, die
ihrerseits ‘wieder mit beliebig zu regelnder
Geschwindigkeit von einer Antriebswelle Aw
aus getrieben wird, indem zwischen letzterer
und der Daumenschraube Ds ein Vorgelege
von beliebig zu verdnderndem Uebersetzungs-
verhéltnifs, etwa ein Reibungsvorgelege, wie
es die Zeichnung andeutet, eingeschaltet ist.
Durch Einstellung dieses Vorgeleges konnen
somit die Zeitrdume zwischen den auf einander
folgenden Kippungen des Kippruders geregelt
werden; durch Verstellung des Angriffs-
punktes der Bewegungsiibertragungsorgane Gs
am Rollenhebel kann der Ausschlag des Kipp-
ruders geregelt werden, und dadurch, dafs
man den Daumen “der Daumenscheibe Ds aus
zwel neben einander liegenden, von Hand aus
gegen einander verstellbaren Theilen herstellt,
kann die Dauer der einzelnen Kippbewegung
des Ruders geregelt werden, so dafs die Kipp-
ruderbewegung zwangldufig und selbstthitig
erfolgt, aber dem jedesmaligen Erfordernifs
genau angepalst werden kann.

Es kann aber-auch die Excenterbewegung
in Verbindung mit einem den zwangliufigen
Pricisions - Dumpfmaschinensteuerungen  ent-

‘bleibe.

lehnten Hebelmechanismus zur nach Kippzahl,
Ausschlag und Ausschlagdauer verschieden ein-
stellbaren selbstthitigen Kippruderbethétigung
angewendet werden, auch kann zu einer Be-
thitigung des Kippruders bei Vermeidung
langer Gestinge oder Zugbinder comprimirte
Luft oder elektromagnetische Anziehung zur
Verwendung kommen oder eine andere geeig-
nete Einrichtung. :

Das der constructiven Einfachheit halber auf
der Achse des Kippruders gelagerte Neigungs-
ruder N und das Schwenkruder S werden je
nach Bedarf und Erfahrung durch eine Hand-
steuervorrichtung beliebig entweder von ein-
ander unabhingig oder mit einander .gleich-
zeitig verstellt und arretirt.

Da zufolge des Kippens der Normaldruck
auf die Segelflichen fortwihrend schwankt und
eventuell im Scheitelpunkte der Wurfparabel
voriibergehend sogar null oder negativ werden
kann und im Momente des Kippens wieder
einen hohen Betrag erreicht, so wird die Segel-
flache sehr verschieden in Anspruch genommen
und gedehnt, und ist-es nothwendig, sie so
elastisch zu spannen, dafs sie nach jeder
Drehung sofort wieder selbstthéitig nachgespannt
werde, und sie so zu versteifen, dafs das
Flattern der Segelflichen wirksam verhindert
Die Erfinder glauben nun diese
Zwecke am geeignetsten durch die in Fig. 30
und 31 ersichtliche Segelanordnung erreichen
zu kénnen. Zunéchst sind zur Versteifung der
Segelflichen in der Richtung der Langsachse
gegen das Flattern Versteifungsrohre oder
Leisten ee (Fig. 30 und 31) parallel zu den
Schnittlinien #¢ entweder auf die Segelflichen
aufgendht oder unter entsprechend aufgenihte
Gewebelaschen  oder eingewebte  Gewebe-
schlduche eingeschoben oder sonst auf eine
gebriuchliche Art befestigt.  Eine &hnliche
Lingsversteifung erhalt das Segel bei e'e’
und dort, wo es an den Lingstrigern W W
befestigt ist. Zur Versteifung bezw. Anspan-
nung des Segels senkrecht zu den Schnitt-
linien ¢ ¢ werden die Endlidngsversteifungen e’ e’
mittelst Zugschrauben M gefafst, welche mittelst
Schraubenfedern &, gegen feste Punkte der
Quertriger g driickend, auf das Segel einen
continuirlichen, elastischen, beliebig nachspann-
baren Zug ausiiben; damit dieser Zug sich
ungeschwicht auch aut die inneren Segelflichen
iibertrage, stiitzen sich die zur Gegenwirkung
des Rollens in der Nihe der Querachse massiger
gehaltenen  Lingsversteifungen bei ¢ mittelst
beweglicher Stiitzen i gegen die Quertriger g,
mit welchen sie in zur Lingsachse senkrechten
Ebenen drehbar scharnierartig verbunden sind.
Aufserdem konnen die Lingsversteifungen e
mittelst Zugorgane j etwas gegen die Quer-
triger g g angespannt werden, um das Flattern
beim Kippen durch dieses Einfiigen fester



Schwingungsknoten noch wirksamer zu ver-
hindern.

Dadurch, dafs die Segel unterhalb der Quer-
trdger angeordnet sind, wird auch der Vortheil
angestrebt und erreicht, dafs die Tragluft an
den bestrichenen Segelflichen kein Hindernifs
finde, hauptsichlich aber bezweckt, dafs der
Massenschwerpunkt wegen der hochliegenden
Quertrdger mit Riicksicht auf die tiefliegende
Masse der Laufradachse leichter in die Trag-
segelschwerebene verlegt werden kd&nne.

Das Brechen der Segelflichen in Schnitt-
linien, parallel zur Lingsachse, hat nebst der
Verhinderung des Rollens und nebst der er-
wihnten Luftrinnenbildung auch den jetzt aus-
gefiithrten wichtigen Zweck der leichteren Ver-
steifung der Segelfldchen in kleinen Unterab-
theilungen gegen das Flattern der Segel beim
" kiinstlichen Kippen.

Bei grofseren Ausfilhrungen konnen iiber
den Quertrdgern noch Hiilfssegel F' F' (Fig. 2)
dghnlich versteift angeordnet werden, um die
Tragflaiche und Triebkraft insofern zu ver-
grofsern, als diese Hiilfssegel die durch die
Oeffnungen Z Z empordringende dichtere Trag-
luft als einen weiteren Auftrieb auffangen und
hierdurch die Propellerfiiigel auch oberhalb
des Tragsegels dichtere Fahrluft zu durch-
schneiden haben.

Damit auch die. geringen Schwankungen der
Gleitgeschwindigkeit innerhalb der einzelnen
Kippperioden nicht durch die Propeller auf die
bewegte Masse des Motors zurtickwirken, kann
in die Propellerachsen, zwischen Fliigelrad und
Antriebrad, je eine elastische Kuppelung ein-
geschaltet werden, oder es wird der Antrieb
der Propellerachsen mittelst Spiralschlauch be-
werkstelligt, welche Kuppelung oder Spiral-
schlauch dann im Stande ist, innerhalb einer
Kippperiode bei dem anfangs steigenden Pro-
pellerwiderstande einige Kraft anzusammeln und
sie den im weiteren Verlaufe der Phase bei
sinkendem Propellerwiderstand wieder an die
Fliigel abzugeben, so dafs also die Winkel-
geschwindigkeit der Propeller elastisch sein
und um die innerhalb zweier oder auch meh-
rerer auf einander folgender Bewegungsphasen
beildufig constante Motorgeschwindigkeit nach
unten oder oben schwenken kann, dafs also
die Triebkraft constant bleibt, ohne dafs die
Schwungmassen des Motors -der schwankenden
Winkelgeschwindigkeit der Propeller inner-
halb der einzelnen Bewegungsphasen folgen
miuifsten.

Nach dieser ableitenden Beschreibung der
Construction der Flugmaschine und der neben-
bei erfolgten Festlegung der hierbei benutzten
Begriffe sei nun auf die nihere Erklarung
der beabsichtigten eigenthtimlichen Flugmethode
an der Hand der Fig. 26, 27, 28 und 29
ibergegangen, um nebenbei auch noch des Wei-
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lichen, in den Flichen S aber den

teren zu zeigen, dafs die hier entwickelten
neuen constructiven Momente durchweg einem
neuen einheitlichen Zwecke: dem Fliegen in
Whurflinien bezw. in einer Kette freier, krumm-
liniger Bahnen behufs Kraftersparnifs dienen.

Fig. 26a zeigt eine spiter zu erdrternde
hypothetische Wurfbahn. Fig. 26b stellt eine
unter ungtinstigen rechnerischen Annahmen

noch erreichbare Flugbahn einer Flugmaschine
vorliegender Erfindung von bestimmtem Ge-
wichte, bestimmter Tragsegelflichengréfse, be-
stimmter Triebkraft bei einer bestimmten mitt-
leren Geschwindigkeit und bestimmter Kipp-
zahl flir die Minute dar und zeigt auch die
beildufigen Stellungen der Flugmaschine in
einzelnen Punkten der Bahnj diese Flugbahn
ist als die praktisch erreichbare Nachbildung
des hypothetischen Vorbildes Fig. 26a aufzu-
fassen. Fig. 26c¢ stellt ein mit Fig. 26b iber-
einstimmendes Widerstandsarbeitsdiagramm dar
und soll in dem continuirlichen, schmalen
Theile Fw den durchschnittlichen Werth des
bei einer gewissen mittleren Geschwindigkeit
ziemlich constanten Formwiderstandes zuzlig-
lich der ebenfalls ziemlich constanten, geringen,
natiirlichen Normaldruckcomponente versinn-
durch
das periodische Kippen Kkiinstlich erzeugten
Segelwiderstand bezw. die durch die periodisch
kitnstlich eingeleitete Normalverschiebung kiinst-
lich erzeugte, immer im Sinne des positiven
natlirlichen Kippmomentes wirkende, voriiber-
gehende Erhshung- der Normaldruckcompo-
nente in ihrem beildufigen Anwachsen - und
Abnehmen von Null bis Null erkennen lassen.

Die Fig. 27a, 27b und 27c sind auf die
nothwendige Anlaufweglinge s und die zwei
nidchsten Kippphasenlingen [ ! ausgedehnte
Verkleinerungen von Fig. 26a, 26b und 26¢,
wobei in Fig. 27e auch noch der Widerstand
der rollenden Reibung wihrend des Anlaofens
auf der Erde durch den Diagrammtheil Ru
versinnlicht ist. Fig. 27d ist das dem Vorigen
entsprechende beildufige Arbeitsdiagramm des
Motors, worin p, den von der rollenden Rei-
bung und p, den vom Formwiderstande un-
mittelbar verzehrten und p, den zur Massen-
beschleunigung restirenden Betrag der motori-

schen Kraft p darstellen soll, aus welcher
Massenbeschleunigungskraft p, dann indirect
der periodische Segelwiderstand Si gedeckt

und je nach bereits erlangter Geschwindigkeit
oder durchschnittlicher Bahnneigung auch iiber-
boten werden mufs.

Fig. 27 e zeigt das Ansteigen der in der Masse
wihrend des Anlaufes aufzuhéufenden lebendigen
Kraft oder Bewegungsenergie und deren Schwan-
kungen entsprechend den tibrigen Unterabthei-
lungen von Fig. 27, also auch entsprechend dem
Geschwindigkeitsdiagramm Fig. 27f, wobei es
fiir die vorliegenden principiellen Betrachtingen



ziemlich einerlei ist, ob man Fig. 27f als das
Diagramm der Horizontalgeschwindigkeit oder
der Bahngeschwindigkeit auffafst.

Die Fig. 28 und 29 sind auf nur eine Be-
wegungsphase ausgedehnte Abinderungen von
Fig. 27, wobel in Fig. 28c und 29c¢ der perio-
dische Segelwiderstand weggelassen” und in
Fig. 28d und 29d das Arbeitsdiagramm des
Motors als kurzes Stiick .in das betreffende
Energiediagramm eingefiigt ist; aufserdem ist
in Fig. 29 das Geschwindigkeitsdiagramm aus
Platzriicksichten mit dem Energiediagramm auf
eine gemeinschaftliche Abscissenlinie gesetzt.

Es entsprechen die drei Figurengruppen 27,
28 und 29 den Maximalbahngeschwindigkeiten
von 12 bezw. 17 und 20 m fiir die Secunde,
was die Erwartung nicht ausschliefst, dafs auch
ein Fliegen mit 30, 5o oder mehr Meter Bahn-
geschwindigkeit in der Secunde moglich sein
kann, mit welcher Geschwindigkeitssteigerung
auch der Energievorrath im quadratischen Ver-
hiltnisse  zunehmen wiirde.  Der  doppelt
schraffirte Theil der Energiediagramme ent-
spricht beildufig dem jeweiligen Energieverluste
bei jedem kiinstlichen Kippen nach riickwarts,
und wird dieser Energieverlust immer durch
den - Betrag p, des Motordiagrammes bezw,
der Triebkraft p wihrend einer Phasenlinge [
wieder gedeckt oder tiberholt oder auch nur
theilweise gedeckt, je nachdem man durch ent-
sprechende Motoreinstellung die. mittlere Ge-
schwindigkeit constant erhalten oder zu be-
schleunigen vermag oder sie verzdgern will;
der Betrag p, wird vom Formwiderstande
direct aufgezehrt und wichst mit der Ge-
schwindigkeit' quadratisch; solcherart ist es
also blos der Formwiderstand, - welcher Dbei
gegebenem Motor von beliebig steigerbarer
Tourenzahl die Flugbahngeschwindigkeit in
mittlerer . Horizontalbahn begrenzt; erst bei
einer Aufwirtsneigung der mittleren Flugbahn
wird die Bahngeschwindigkeit auch durch die
Masse begrenzt, die in jeder Bewegungsphase
um den Differenzbetrag H gehoben werden mufs.

Man sieht aus den Energiediagrammen
Fig. 27e, 28e und 2g9e, und entspricht dies
auch den vorldufigen Resultaten analytischer
Untersuchung, dafs jener Procentsatz der auf-
gehiuften Bewegungsenergie, der zum Erhalten
der beweglichen Masse in der Luft bei sonst
gleichen Verhaltnissen erforderlich ist, um so
kleiner wird, je hoher die Gleitgeschwindig-
keit ist.

Es entspricht in Fig. 26b der Neigungs-
winkel a der mittleren Bahn bei einer be-
stimmten Annahme des Gesammtgewichtes der
Tragsegelgrofse, der Geschwindigkeit und der
Phasenlidnge rechnerisch beildufig dem einge-
zeichneten Elevationswinkel ¢ und dem perio-
dischen Hohengewinne H; in Fig. 28 ist
dieses H' bei derselben Triebkraft P, aber

hoherer Bahngeschwindigkeit V7 entsprechend
kleiner, und in Fig. 29 ist dasselbe gleich Null,
d. h. die mittlere Bahnrichtung ist horizontal.
Wird H negativ, bezw. ist die mittlere Flug-
bahn nach abwirts geneigt, so mufs eventuell
auch die Triebkraft negativ werden, bezw. es
miissen die Propeller auch gebremst und hier-
durch der Formwiderstand vergrofsert werden
kénnen, um das aus der Schwerkraft nun
zurtickzunehmende Energiedquivalent der mit
dem vorhergegangenen Hohengewinnen ver-
bunden gewesenen Verluste an lebendiger
Kraft zu vernichten oder irgendwie wieder
dem Kraftaccumulator zurlickzugewinnen und
nicht mit einem das gefahrlose Landen un-
mdglich machenden Energievorrathe dem Erd-
boden zu nahe zu kommen, eventuell wird es
auch ndthig werden, die Propeller zu diesem
Zwecke auch verschiebbar einzurichten.

Es sind nun Fig. 26a, 27a, 28a und 29a
durchweg hypothetische Flugcurven, die aber
gleichsam der beabsichtigten Flugmethode als
unerreichbares Vorbild dienen; sie wiirden
beildufig so resultiren miissen, wenn die be-
schriebene Flugmaschine unter Beibehaltung
aller sonstigen, durch die erdrterte Construction
bedingten Eigenschaften der richtigen Anbrin-
gung des Massenschwerpunktes zwecks rascher
Kippbarkeit mit Zuhiilfenahme der natiirlichen .
positiven und negativen Kippmomente, der
Sinkverminderung und der in der Richtung der
Druckmittelpunktverschiebung wirkenden Trieb-
und Formwiderstandsresultirenden auch noch
die Fahigkeit hatte, sich zeitweise, und zwar
gerade In jenen Zeitmomenten in einen voll-
kommen elastischen Ball zu verwandeln und
hierbei um den Ablenkungswinkel nach riick-
wiirts zu kippen, in welchen sie in den ent-
sprechenden Abstdnden gegen entsprechend ge-
neigte harte Flichen ff' " d. s. w. stofst.

Solcherart wire die Arbeit, welche nothig
ist, die Gleitgeschwindigkeit unterhaltende Flug-
maschine in der Luft zu erhalten, gleich Null,
da der Geschwindigkeitsverlust bei der Rich-
tungsinderung einer bewegten Masse durch
den vollkommen elastischen Stofs gleich Null
ist, oder mit anderen Worten, die ablenkende
Kraft, so grofs sie im Augenblicke des Stofses
auch sei, hat nur wihrend einer unendlich
kurzen Zeit gewirkt, in welcher die Masse den
Weg Null zuriicklegte, so dafs das Product
aus Kraft und Weg bezw. die Arbeit auch
Null sein mufs. :

Um auf solche Art unter Annahme eines
vollkommen elastischen Stofses einem be-
stimmten Ziele zuzufliegen, wire es nur néthig,
die Prallflichen f f' f" richtig anzuordnen und
dafiir Sorge zu tragen, dafs die Bewegungs-
energie der Masse unabhingig von der wechseln-
den Flugrichtung stets auf ihrer durchschnitt-
lichen Hohe bleibe; zu letzterem Zwecke hitle



die Triebkraft nur jene beiden Leistungsver-
luste zu decken, welche sich aus dem Form-
widerstande und der Hohendifferenz H er-
geben, um welch letztere die Gesammtmasse
in der einer Wurflange !/ entsprechenden Zeit
gehoben erscheint. Die Triebkraft hitte also
nur den Formwiderstand und die Hebearbeit
zu leisten, wobei letztere unter schon be-
sprochenen Umstidnden auch negativ werden
kann. Diese theoretische Betrachtung hat den
Zweck, es ohne algebraische Ableitung be-
greiflich machen zu kdnnen, dafs eigentlich zum
Schweben in der Luft eine ganz minimale
Kraft nothig wire, wenn es moglich wire, die
stets eine modificirte Wurflinie, also eine
nahezu freie Bahn beschreibende, mit leben-
diger Kraft belebte Masse der Flugmaschine
in der Zeit Null, also plstzlich in je eine neue
Wourflinie hintiberzulenken.  Dies letztere ist
aber praktisch nicht erreichbar, und nachdem
hierzu eine gewisse Zeit nothwendig ist, resultirt
auch ein gewisser Energieverlust, welchen wir
in der Folge als Ablenkungsarbeit bezeichnen
wollen.  Aus dem Gesetze des Geschwindig-
keitsparallelogrammes folgt zunichst, dafs diese
Ablenkungsarbeit miit der Grofse des beab-
sichtigten Ablenkungswinkels und mit der Ge-
schwindigkeit der abzulenkenden Masse u.s. w.
wichst, und zwar bleibt dieser Theil der Ab-
lenkungsarbeit constant, unabhingig davon, ob
die Ablenkung in kiirzerer oder ldngerer Zeit
erfolgt.  Eine andere Quelle des Energie-
verlustes wihrend der Ablenkung liegt darin,
dafs man die Wirkung der Schwerkraft auf
die abzulenkende Masse durch einen dem Ge-
wichte der Masse gleichen Auftrieb, welchen
man ebenfalls ‘durch eine gewisse Neigung der
Tragflichen gegen die jeweilige Tangente der
Bewegungsrichtung erzielt, so lange aufheben
mufs, als eben die Ablenkung nach oben, nach
dem Gesetze des Parallelogrammes der Ge-
schwindigkeit andauert, bezw. bis die Flug-
maschine, sich wieder selbst {iberlassen, unter

dem beabsichtigten Elevationswinkel ihre Flug-

bahn nach oben fortsetzt.

Ausfiihrliche Untersuchungen haben nun ge-
zeigt, dafs eine in hier beschriebener und von
den Erfindern angestrebten Weise mit Trag-
segeln versehene Masse, je nach den gegen-
seitigen Beziehungen zwischen deren Gewicht,
Grofse und Tragflichen, Geschwindigkeit und
Dauer der Ablenkung und Grofse des erzielten
Ablenkungswinkels bezw. Grofse der Beschleu-
nigung nach oben in Bezug auf die Gleitge-
schwindigkeit V' in mehr oder minder dkono-
mischer Weise erfolgen kann, in Bezug auf
den Verlust an lebendiger Kraft der Masse.
Unter allen Umstinden kann man aber die
sich bei jeder ganzen Flugphase wiederholende
Ablenkungsarbeit in solchen Grenzen halten,
dafs dieselbe nur einen geringen Bruchtheil
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jener Arbeit betréigt, welche nothwendig wire,
um die Masse in gerader Richtung mittelst
einer Triebkraft und durch constant gegen die
Bewegungsvorrichtungen schief gestellte Trag-
flichen um dasselbe Stiick vorwirts bewegen
zu konnen.

In gewissen Fillen, wenn man bei einer
auf hohere Gleitgeschwindigkeiten basirten
Construction eine erhthte Kraftskonomie an-
streben will, erscheint es angezeigt, wihrend
einer relativ ldngeren Zeitdauer die Masse nach -
oben abzulenken, als bei kleineren Geschwin-
digkeiten. Die so gewonnene, unter Umstin-
den bedeutende SteighShe wiirde, falls sie
zum gréfseren Theile oder ganz wihrend einer
einzigen ununterbrochenen Sinkverminderungs-
curve zur Beschleunigung der Masse des Flug-
apparates verwendet werden wiirde, oder (mit
Riicksicht auf den mehr oder weniger labilen
Gleichgewichtszustand  der Liangsachse) ver-
wendet werden konnte, der Masse eine der-
artige Geschwindigkeit ertheilen, dafs der Form-
widerstand eine nicht erwtlinschte Grofse er-
reichen wiirde, wobei der Flugapparat auch
einen relativ geringen Horizontalweg zuriick-
legen wiirde. Um letzteren zu vergrofsern,
bezw. um die Sinkverminderung wihrend der
ganzen Dauer der Ausnutzung der durch die
relativ ldnger andauernde Ablenkung gewon-
nenen Steighthe zur Horizontalfortbewegung
des Flugapparates auf einem hohen Werth zu
erhalten, sollen in den absteigenden Bahnast
grofserer primérer Bewegungsphasen eine Reihe
kleinerer secundidrer Bewegungsphasen einge-
schaltet werden, so dafs dieser absteigende Ast
einer grofseren primédren Wurflinie wieder aus
einer Kette von kleineren secundidren Wurf-
linien besteht, in denen der jeweilige Ablen-
kungswinkel, somit auch die Ablenkungsarbeit
nur sehr gering ist, aber erreicht wird, dafs
die Normalverschiebung im absteigenden Ast
der primiren Wurflinie wiederholt auf Null
verringert, also wiederholt die anfingliche
Sinkverminderung eingeleitet werden kann,
welch letztere bei Besprechung der Fig. 25 er-
ortert wurde.

Fig. 26 b stellt den Aufstieg von der Erde naher
betrachtet dar; sie zeigt uns die vom Massen-
schwerpunkte beschriebene Curve, abgesehen
von der jeweiligen Neigung der Léngsachse zur
Flugbahntangente. Es lafst sich rechnerisch
beildufig feststellen, mit welcher Horizontal-
geschwindigkeit die Flugmaschine mit ihrem
Massenschwerpunkte im Punkte 1 der Bahn
anlangen mufs, damit im Punkte 2 begonnen
werden kann, das Kippruder rasch in die in
der Stellung 3 gezeichnete Lagé zu bringen,
den Laufradantrieb auszukuppeln und das
hintere. Leitrad »' nach oben zu klappen, um
hierdurch ein Riickwirtskippen der Maschine
und Erheben vom Boden zu bewirken.



Zunichst wird sich der Hintertheil senken,
die . Laufradachse dém Massenschwerpunkte
etwas voreilen und das vordere Leitrad sich
vom Boden erheben; steht so die Langsachse
einmal etwas schrig zur Horizontalen, so ent-
steht auch schon eine Normalverschiebung,
hierdurch eine zunehmende Normaldruckcom-
ponente und zufolge der beschriebenen An-
ordnung des Massenschwerpunktes ein positives
Kippruoment im Sinne der Fig. 15, das nun
bei der durch das Kippruder noch weiter be-
wirkten Riickwirtskippung mithilft.

So lange bei einer beispielsweisen Anord-
nung des Massenschwerpunktes nach Fig. 14
(als Ergidnzung von Fig. 1, 2, 3 und 4) die
Lingsachsenneigung unter 20 Grad betrigt,
wird der Luftwiderstand das Kippen umso-
mehr unterstiitzen, als durch die Abwirtsnei-
gung des Kippruders der Druckmittelpunkt
noch mehr nach vorn verschoben wurde; hat
aber die Lingsachsenneigung einmal 20 Grad
erreicht, so ist das natirliche Kippmoment
Null geworden, und das Weiterkippen geschieht
nur noch durch die Trégheit der in Drehung
versetzten Masse und durch das Kippruder.
Ueber 20 Grad Lingsachsenneigung hinaus
entsteht ein vom Nullbetrage rasch anwach-
sendes - natiirliches negatives Kippmoment im
Sinne von Fig. 14 und 16. . Dieses mit zu-
nehmender Aufwirtsneigung rasch anwachsende
Moment wird mit um so grofserer Wucht die
Flugmaschine in ihrem Riickwértskippen auf-
halten und wieder nach vorwirts kippend wir-
ken, als inzwischen auch das Kippruder wieder
in seine Mittellage zuriick, eventuell auch
dartiber hinaus und wieder nach vorn gekehrt
wiirde, und hierdurch auch der Druckmittel-
punkt wieder hinter den Massenschwerpunkt
gerlickt ist. Dieses natiirliche negative Kipp-

moment leitet aber das Vorwirtskippen nur
" energisch ein und setzt es nicht in gefihrlicher
Weise fort, da es beim Vorwdrtskippen in
ebenso steilem Mafse abnimmt, als es beim
Riickwirtskippen iiber 20 Grad hinaus ange-
wachsen ist und bei 20 Grad Lingsachsennei-
gung wieder Null und unter dieser Neigung
wieder positiv, also riickwirtskippend wirkt.
Dieses neuerliche positive Kippmoment schiitzt
die Flugmaschine nun wieder davor, dafs sie
zufolge der Massendrehtrigheit zu weit nach
vorn kippe und die Lingsachsenneigung ne-
gativ werde. Alles Bisherige mufs sich zwi-
schen Stellung 2 und 4 vollziehen und ist in
4 die Ablenkung vollendet und inzwischen
der durch Fig. 26c¢ veranschaulichte Segel-
widerstand durch einen entsprechenden Verlust
an lebendiger - Kraft tberwunden worden.
Dieser Kraftverlust hat fiir kurze Zeit die

Schwerkraft aufgehoben und mit einem Ueber- .

schusse die horizontal bewegte Masse auch
nach oben beschleunigt bezw. abgelenkt; dafs
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nun die Flugmaschine nicht zu steil und zu
weit nach oben schiefse und durch einen zu
grofsen Hohengewinnn nicht zu viel lebendige
Kraft aufgezehrt werde, davor schiitzt sie ihre
Massendrehtriigheit; denn die Masse hat durch
das negative Kippmoment beildufig zwischen 3
und 4 einé Neigung des Vorwirtskippens er-
halten, welche die Flugmaschine in die Stel-
lung 5 leitet; sollte diese, laut fritherer Be-
schreibung moglichst zu vermindernde Dreh-
tragheit hierzu nicht geniigen, so_ braucht nur
das Kippruder etwas tiber die Mittellage zuriick
und wieder nach vorn gefiilhrt zu werden,
oder es wird die Stellung des Massenschwer-
punktes oder auch die des Tragsegelflichen-
schwerpunktes etwas verindert, um mittelst
des natiirlichen Kippmomentes nachzuhelfen.
Sollte die Massendrehtrigheit aber zu grofs
sein, als dafs sie durch das positive Kipp-
mioment rechtzeitig aufgehalten werden konnte,
so kann durch dieselben Mittel abgeholfen
werden und geschieht die Aenderung im ent-
gegengesetzten Sinne.

Es ist aber klar, dafs es erreichbar sein
mufs, mit horizontaler Lidngsachse und -ohnég
noch vorhandene Drehtendenz derselben an

-dem Scheitelpunkte der Wurfparabel, also in

die Stellung 5 zu gelangen, von wo ab dann
die erklarte anfangliche Sinkverminderung und
die gleichzeitige Gleitbeschleunigung durch die
Schwere beginnt. Die Triebkraft hat inzwi-
schen nie aufgehdrt, im Sinne des Gleitens zu
wirken, und wirkt auch jetzt im Sinne der
Gleitbeschleunigung. Sie mufs so bemessen
sein, dafs sie, den Formwiderstand bestindig
iiberwindend, die Masse bis zum Einlangen im
Punkte 7 wieder zu jener Gleitgeschwindigkeit
beschleunigt hat, welche sie im Punkte 2
hatte, um unter sonst gleichen Umstidnden in
der nichsten Bewegungsphase wieder um die
Héhendifferenz H zu steigen und um ein
weiteres Wegstlick 1 nach vorwirts zu ge-
langen, wenn im Punkte 7 die Kippruderbe-
wegung wieder beginnt.

Um die Ablenkungsarbeit beim - Auffliegen
grofstentheils zu ersparen, kann auch eine
sprungbrettartige Rampe Sp (Fig. 26b) ange-
wendet werden; hierdurch wird das erste
Kippen ohne Normalverschiebung, also ohne
Segelwiderstand bewirkt, und ist nur die Rei-
bungs- und Hebearbeit zu tiberwinden, weil
die Schwerkraft durch die feste Unterlage auf-
gehoben ist.

Des . Raummangels und der Deutlichkeit
halber ist in Fig. 26 die Flugphasenlinge ver-
kiirzt gezeichnet, der Ablenkungsweg aber
etwas aus einander gezogen, und sollte die
Flugmaschine in den Stellungen 3 und 8 steiler
aufgerichtet gezeichnet sein.-

Bei dieser - durch vorliegende Erfindung er-
zielbaren Flugmethode wird also erspart, Kraft



darauf zu verwenden, einen continuirlichen, das
Fiugmaschinengewicht aufhebenden Antrieb zu
erzeugen. Die Triebkraft hat nur den Form-
widerstand dauernd zu tiberwinden und mit
einem entsprechenden Ueberschusse die Masse
in einer Kette von fast freien Bahnen zu be-
schleunigen, und wird der zur zeitweisen Ab-
lenkung in je eine neue freie Bahn nothige
Kraftbedarf aus dem lebendigen Kraftvorrathe
auf die durch die Construction bedingte ko-
nomische Weise gedeckt und in keiner Weise
motorische Kraft direct zum Heben des Flug-
maschinengewichtes aufgewendet.

PATENT-ANSPRUCHE:

1., Verfahren zum Fortbewegen von Flug-
maschinen mit Tragsegeln und einer Vor-
richtung zum Vorwirtstreiben in der
Langsrichtung lidngs einer Art Wellen-
linie, dadurch gekennzeichnet, dafs das
ununterbrochen in der Langsrichtung vor-
wirts bewegte Schiff in willkiirlich zu
bestimmenden Punkten des absteigenden
Astes jeder Welle selbstthdtig um seine
Querachse riickwirts gekippt wird, um
durch die hierdurch hervorgerufene Aende-
rung des Luftwiderstandes und die infolge
dessen veranlafste Ablenkung des Massen-
schwerpunktes aus seiner Bahn den Ueber-
gang der Maschine aus dem absteigenden
Ast der Welle in den aufsteigenden Ast
einer neuen Welle zu bewirken.

2. Eine Flugmaschine zur Ausfithrung des
Verfahrens nach Patent - Anspruch 1, ge-
kennzeichnet durch eine Vorrichtung zum
selbstthatigen Rickwirtskippen der Ma-
schine, bei welcher ein' an der Maschine
um eine zur Symmetricebene derselben
senkrechte Achse drehbar angeordnetes
Kippruder (K) an der dem Massenschwer-
punkte zugekehrten Seite rasch nach ab-
wiirts gedreht wird, um, sobald die Lings-
achse der Maschine die neue gewiinschte
Richtung angenommen hat, in die zur
Liangs-  und Querachse parallele Lage
zuriickzukehren.

3. Zur selbstthiatigen Bewegung des Kipp-
ruders bei der durch Patent-Anspruch 2
gekennzeichneten  Einrichtung eine von
einer Antriebswelle (4w) unter Vermitte-
lung. eines Vorgeleges von beliebig  zu
regelndem Uebersetzungsverhaltnifs getrie-
bene Daumenscheibe (Ds), die auf einen
Rollenhebel (Ri) wirkt, welcher an einem
in seiner Lingsrichtung beliebig verstell-
baren Punkt durch Bewegungsiibertra-
gungsorgane (Gs) mit dem Kippruder (K)
verbunden ist und wobei der Daumen
der Daumenscheibe aus zwei neben ein-
ander liegenden, gegen einander verstell-
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baren Theilen besteht, so dafs die Bewe-
gung des Kippruders zwar selbstthatig
erfolgt, aber die Dauer und der Ausschlag
jeder Kippbewegung, sowie der Zeitraum
zwischen zwei auf einander folgenden
Kippbewegungen je nach Erfordernifs
willkiirlich geregelt werden kann.

Eine Flugmaschine' zur Ausfithrung des
durch Patent-Anspruch 1 geschiitzten Ver-
fahrens, gekennzeichnet durch die Anord-
nung von zwei Laufrddern (R) auf einer
Achse (s) an der Unterseite der Maschine,
welche das Ritickwértskippen derselben am
Ende des Anlaufes am Boden zulassen,
und eines Leitrades (') am hinteren Ende
der Maschine, welches emporgeklappt
wird, um das Kippen behufs Ueberganges
in den aufsteigenden Ast der ersten Welle
zu ermoglichen.

Eine Flugmaschine zur Ausfithrung des
durch Patent-Anspruch 1 geschiitzten Ver-
fahrens, gekennzeichnet durch zur Sym-
metrieebene der Maschine symmetrisch
angeordnete Tragsegel (F F'), welche aus
Theilen bestehen, die sich in zur Lings-
achse der Maschine parallelen Schnitt-
linien (7 ¢) schneiden, wobei die der Sym-
metrieebene zunidchst gelegenen Theile
nach - aufsen und abwirts, die von der-
selben am weitesten entfernten nach
aufsen und aufwiirts geneigt sind, wodurch
das Rollen der Maschine und das Flattern
der Segel beim Kippen vermindert wird.
Eine Flugmaschine zur Ausfithrung des
durch Patent-Anspruch 1 geschiitzten Ver-
fahrens, gekennzeichnet durch die Anord- -
nung der Massen derselben in der Weise,
dafs der Massenschwerpunkt der ganzen -
Maschine in die mit dem Resultirenden
des Formwiderstandes und der Triebkraft
zusammenfallende Symmetrielinie (A4) der
Schwerebene (T'T) des Tragsegels, und
zwar so weit vor dem Flidchenschwer-
punkte desselben zu liegen kommt, dafs
der Druckmittelpunkt bei der fiir zulassig
erachteten gréfsten Neigung der Lings-
achse gegen die Flugbahntangente sich
bereits hinter dem Schwerpunkte befindet,
bei kleinen Werthen dieser Neigung je-
doch vor demselben, so dafs einerseits
die Werthe des natiirlichen Kippmomentes
der Tragsegel verringert -werden und
andererseits dieses Kippmoment noch vor
Erreichung der grofsten fiir zulissig er-
achteten Neigung zwischen Lingsachse
und Flugbahntangente sein Vorzeichen
wechselt, wodurch das Tragsegelkipp-
moment anfinglich- die Wirkung des
Kippruders unterstiitzt, weiterhin aber
dieser Wirkung entgegenwirkt, um ein
Ueberschlagen der Maschine zu verhindern.



7. Eine Flugmaschine zur Ausfithrung des
durch Patent-Anspruch 1 geschiitzten Ver-
fahrens, gekennzeichnet durch die Anord-
nung der als ein oder mehrere Schrauben-
paare . ausgefithrten Treibvorrichtung
Aussparungen (Z Z) der Tragsegel (F F)
in unmittelbarer Nidhe der Querachse der
Maschine, wodurch einerseits das natiir-
liche Kippmoment der Tragsegel in
engere Grenzen eingeschlossen wird und
andererseits das auf die Querachse der
Maschine bezogene Trigheitsmoment der
letzteren, welches der Kippwirkung des
Kippruders entgegenwirkt, gleichfalls ver-
ringert wird, um das beabsichtigte Kippen
mdoglichst rasch bewerkstelligen zu k&nnen.
Bei der durch Patent-Anspruch 5 gekenn-
zeichneten Tragsegeleinrichtung die An-
ordnung der Segeltriger (g) tiber der
Tragsegelfliche (F), wodurch die Ver-
legung des Massenschwerpunktes in die
Schwerebene der Tragsegel ohne An-
wendung besonderen Ballastes behufs er-
hohter Kippbarkeit der Maschine erleichtert
wird.

in’
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9.

10.

Bei der durch Patent-Anspruch g gekenn-
zeichneten Tragsegeleinrichtung die An-
ordnung von -zur Lingsachse der Maschine
parallelen Versteifungsleisten (e) an der
Unterseite der - Tragsegelfliche (F), die
durch Zugorgane gegen die Segeltriger
hin gespannt und von T-férmigem Quer-
schnitt sein kénnen, wodurch das durch
Kippen sonst nothwendig hervorgerufene
Flattern der Segelfliche verringert wird,
bezw. das Ausweichen der unter dem
Tragsege!- befindlichen Luft nach der Seite
erschwert wird. )

Bei der durch Patent-Anspruch 5 gekenn-
zeichneten' Tragsegelanordnung eine Ein-
richtung zur Spannung der Segel in der
Querrichtung, darin bestehend, dafs die
Segel tber Stangen (ti) gelegt sind, die.
durch an der Unterseite der Segeltriger
an letzteren eingelenkte Stangen (i) ge-
tragen werden, und der #ufsere Rand der
Segel durch Federn (b) gespannt wird, die

‘an den Segeltriigern befestigt sind, um

das beim Kippen auftretende Flattern der
Segel zu verhiiten.

Hierzu 3 Blatt Zeichnungen.

BERLIN. GEDRUCKT IN DER REICHSDRUCKEREIL
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