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Die Flugfrage und ihre Losung.
Von

G. Wellner*).

Uralt ist der Wunsch und das Streben des Menschen, entgegen der zur Scholle
niederziehenden Schwerkraft hinaufzukommen in das lichte, freie Reich des unsern
Erdball umgebenden Luftmeeres. In zweierlei Weise 14Bt sich dieses Ziel erreichen, und
zwar einmal auf statischem Wege durch die bekannten Luftballons — das sind groBe, mit
Leuchtgas, Wasserstoff oder einem andern spezifisch leichten Gase gefiillte Blasen, welche,
in der Luft aufsteigend, im Stande sind, auch angehangte schere Korper mit in die Hohe zu

*) Herr Prof. G. Wellner in Briinn, der Erfinder der Segelradflugmaschine, iiber die wir bereits im Sammler unsres vorletzten
Heftes kurz berichtet haben, ergreift auf unsre Einladung hin hier personlich das Wort, um die Absichten seiner Erfindung und die
Hoffnungen, die er an sie kniipft, des ndheren darzulegen.
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ziehen -, ferner auf dynamischem Wege durch die sogenannten Flugmaschinen, welche,
ausgeriistet mit einer inneren motorischen Kraft, vermoge der Wirkung bewegter
Fliigelflachen die Befahigung erhalten sollen, sich vom Erdboden aufzuschwingen und ihre
Last im leichten Luftmedium fliegend zu tragen.

In Bezug auf das Emporsteigen in die freie Luft und auf die Lenkbarkeit des Fluges
besteht zwischen den angefiihrten zwei Methoden von Luftfahrtzeugen ein greller
Gegensatz.

[Abbildung: Fig. 1. Kugelballon ,Humboldt“.]

Wihrend der Luftballon, wenn er nur eine entsprechend leichte Gasfiillung und Bauart
besitzt und grofB genug ist, vollkommen sicher aufsteigt und schwebt und auch groBe
Lasten zu heben vermag, dagegen wegen seines Riesenkorpers jeglicher Lenkbarkeit
entbehrt, weil er, einer eingekapselten Wolle vergleichbar, ein willenloser Spielball der
Windstromungen im Luftozean schwimmt, liegt bei dem Baue der Flugmaschinen der
Uebelstand vornehmlich in der Schwierigkeit, einen sicheren Aufstieg in die freie Luft
einzuleiten; wenn diese jedoch einmal iiberwunden sein wiirde, dann ware die Steuerung
und Lenkung des Luftfahrzeuges nach irgend einer beliebigen Richtung und der



Vorwartsflug mit irgend einer gewiinschten Fluggeschwindigkeit, wie sich das aus
zahlreichen und verlassigen, sowohl theoretischen als praktischen Erfahrungen ergibt,
verhaltnismaBig leicht zu bewerkstelligen. Dieser Gegensatz beider Flugsysteme, welcher
im wesentlichen darin besteht, daB jedem von ihnen gerade die Bedingung mangelt,
welche den andern zu gute kommt, fiihrt naturgemaB zu dem naheliegenden Gedanken,
eine Kombination zu suchen, welche die gute Steigkraft der Ballons mit der guten
Lenkbarkeit der Flugmaschinen vereinigt. Bei diesem Beginnen wird jedoch leider die
Vollkommenheit der giinstigen Eigenschaften beider Flugmethoden gegenseitig
abgeschwicht, indem auch die ungiinstigen Eigenschaften in der Verbindung
zusammentreten, und so kommt es, daB3 die zahlreichen Konstruktionen von Ballons mit
Flugmaschinen wenig Erfolg aufweisen. Erwahnenswert sind in dieser Richtung die
Spitzballons mit Motor von Giffard Paris 1852, Dupun de Lome in Vincennes 1872,
Hanlein in Briinn 1872, Renard und Krebs in Meudon. Alle Ausfiihrungen dieser

[Abbildung: Fig. 2. Spitzballon ,La France®.

Art besitzen an Stelle der sonst iiblichen Kugelform eine zigarrenformige, zugespitzte
Bauart des Ballonkorpers, damit derselbe beim Fluge die der Fortbewegung Widerstand
entgegensetzende Luft leichter durchschneide, sowie ferner eine im Gondelgeriiste
gelagerte Kraftmaschine, welche mittels umlaufender Luftschrauben oder eines andern,
die Luft nach riickwirts schiebenden Treibapparates die Flugbahn in vorgeschriebener
Richtung erzwingen soll; aber die Leistungen dieser mit Motorbetrieb ausgestatteten
Ballons erweisen sich schon gegen mafige Luftstromungen unzulanglich. Die Abbildung
(Fig. 1) veranschaulicht den Kugelballon ,,Humboldt“, welchen der deutsche Verein zur
Forderung fiir Luftschiffahrt in Berlin im verflossenen Jahre zu meteorologischen
Beobachtungen benutzte. Derselbe hat einen Durchmesser von 18,87 m, einen Inhalt von
2514 cbm und eine Oberflache von 894 qm, besitzt gummierte Baumwollhiille und dient
einer Bemannung von 2 bis 3 Personen. - Der Ballon ,La France® (Fig. 2), welcher von den
franzosischen Hauptleuten Renard und Krebs gebaut wurde und in den Jahren 1884 und
1885 unter sieben Freifahrten fiinfmal wieder an seinen Ausgangspunkt zuriickkehren
konnte, zweigt einen fischartigen Ballonkorper mit verdicktem Vorderkopf und spitz
auslaufendem Hinterteil. Die Lange betrug 50,4 m, der groBte Durchmesser 8,4 m. Die
Hiille war aus Seidentaffet hergestellt und mit einem Netzhemde umschlossen. Der Motor,
eine Elektrodynamomaschine, leistete 8,5 Pferdestarken und lieferte mittels einer
zweifliigeligen, 7 m im Durchmesser messenden Propellerschraube, welche 46
Umdrehungen in der Minute machte, bei ruhigem windstillem Wetter eine
Ballonfahrgeschwindigkeit von 5 bis 6 m. Die horizontale Schraubenachse hatte ihre
Lagerung vorn unter dem Kopfende, und das Spiel des Steuerruders, welches im
Riickschiff angebracht war, zeigte sich bei Wendungen im Fluge sehr empfindlich.

Das MiBverhaltnis zwischen dem durch den unvermeidlichen Riesenkorper des
Ballons verursachten Luftwiderstand und der zu dessen Ueberwindung erforderlichen
motorischen Kraft wird sich voraussichtlich niemals ausgleichen lassen, und aus diesem
Grunde kann man die Moglichkeit einer gedeihlichen Losung des aeronautischen



Problems in der Zukunft einzig nur in der Verwendung von dynamischen Flugmaschinen
erblicken. Es 148t sich freilich nicht leugnen, daB die duBerst zahlreichen und sehr
verschiedenartigen Flugmaschinen, welche bisher auftauchten, in ihrem SchluBergebnis
durchweg gescheitert sind und sich als unbrauchbar erwiesen haben, ja daf3 es iiberhaupt
noch gar nicht gelungen ist, mit derartigen Anordnungen in die Luft emporzukommen,
aber trotz alledem ist die Ueberzeugung, daf

[Abbildung: Fig. 3. Forlaninis Schraubenflugapparat.

man in dieser Richtung der vorgesteckten Aufgabe niher komme, eine mehr und mehr
wachsende und sich verbreitende. Was noch vor wenigen Jahren als aussichtslos und
unmoglich galt und einem kiihlen Lacheln begegnete, wird nunmehr in immer weiteren
Kreisen gewiirdigt und ernstlich erwogen; die dunkel vorschwebenden und vielfach
verworrenen Bestrebungen der Flugtechniker erhalten deutlichere Umrisse und
greifbarere Gestalten. Noch flimmern zwar unruhige Irrlichter iiber den diesbeziiglichen
Errungenschaften der rastlosen Forscher, aber der Weg, welcher eingeschlagen
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werden soll, um das ersehnte Ziel zu erreichen, 1aft sich schon deutlich erkennen.

Thatkraftige Manner haben sich zusammengeschlossen, miihevolle Arbeiten werden
unternommen, um in das innere Wesen der Luft und der in ihr schlummernden Krafte
tiefer einzudringen, flugtechnische Vereine und Fachzeitschriften fiir Luftschiffahrt sind
entstanden, und wenn die Zeichen nicht triigen, kann die Menschheit, noch ehe das 19.
Jahrhundert zu Ende geht, das weltumwilzende Ereignis der Schiffbarmachung des
Luftozeans erleben.

Befassen wir uns also etwas naher mit den dynamischen Flugmaschinen. Die
prinzipielle Moglichkeit derselben leugnen zu wollen, das verbietet uns die groBe
Lehrmeisterin der Natur mit ihren zahlreichen lebendigen Exemplaren von
Flugmaschinen. Der Falter wiegt sich schaukelnd in den Liiften, die Biene fliegt summend
von Bliite zu Bliite, die Wasserlibelle schwirrt feststehend an Ort und Stelle in freier Luft,
die Schwalbe schwingt sich spielend auf ihren elastischen Schwingen durch den Aether,
der majestitische Aar zieht in den Hohen seine Kreise, selbst der schwergebaute Rabe
bewegt sich mit tragem

[Abbildung: Fig. 4. Langleys Drachenflieger.]

Fliigelschlag langsam vorwarts. Wir miissen also zugestehen: das selbstindige dynamische
Fliegen als solches ist moglich, ist vorhanden! Mutter Natur, die Schopfern aller aus ihr
selbst hervorgewachsenen Krifte, weiB diese fiir mancherlei Flugarten zweckmaBig zu
verwerten. Die Beobachtung lehrt uns, daf3 viele Flugtiere sich oft lange Zeit hindurch fast
miihelos in den Liiften bewegen und schwebend erhalten. Sollte es da dem rastlos



forschenden, vorwirtsstiirmenden Geiste des Menschen niemals gelingen, diese Leistung
der Natur nachzumachen, wie er ihr schon so vieles durch unermiidliche, erfolgreiche
Arbeit abgerungen?

Es wire jedoch entschieden verfehlt, wenn man sich bemiihen wollte, die
Flugvorrichtungen der Tiere in moglichst getreuer und genauer Nachbildung bis auf die
kleinsten Einzelheiten herzustellen, denn diese Nachahmung miiite plump und
unzweckmaBig ausfallen im Vergleiche mit der zarten elastischen Bauart, deren sich die
Natur bedient. Ebensowenig wie die auf den Schienengleisen dahinrollende Lokomotive
dem auf vier Fiien laufenden Tiere, und wie das Dampfboot mit seinen Riadern oder
Schrauben dem im Wasser schwimmenden Fische in allen seinen Teilen nachgebaut ust,
wird auch die Flugmaschine der Zukunft einem Vogel oder einem fliegenden Insekte vollig
gleichen. Es handelt sich vielmehr darum, die Gesetze des Flugprozesses und die dabei im
Luftmedium auftretenden Erscheinungen in ihrem Wesen und Kern klar zu erfassen und
unter Anpassung dieser Erkenntnis an alle damit verbundenen Bedingungen, sowie unter
Beriicksichtigung der uns zu Gebote stehenden maschinellen und technisch-konstruktiven
Mittel die zweckdienlichste Bauart der Flugmaschinen ausfindig zu machen. Die richtigste
Form und Bewegungsart der zu verwendenden Fliigelflachen, damit bei moglichst
geringem Arbeitsaufwand eine moglichst bedeutende Hebelkraft gewonnen werde, die
Beschaffung eines leichten und dabei sehr kraftigen Motors zum Betriebe der Flachen, die
beste Anordnung fiir eine bequeme und sichere Steuerung und Lenkung des Fahrzeuges
beim Aufstiege von der Station, wahrend des Fluges und beim Landen, endlich verlassige
Sicherheitsvorkehrungen gegen Unfille aller Art, das sind die wichtigsten Aufgaben,
welche in befriedigender Weise gelost sein miissen, bevor zum Bau einer brauchbaren
Flugmaschine geschritten werden kann.

Auf Grundlage eingehender Untersuchungen iiber die Flugmethoden und den
Flugmechanismus der Vogel und Insekten, sowie unter Hinweis auf die sorgfaltigen
theoretischen Arbeiten und praktischen Proben, Erfahrungen und
Versuchsergebnisse,welche von hervorragenden Mannern auf dem Gebiete der
Flugtechnik, wie Kargel, Miller, u. Hauenfels, Gerlach, Lippert, v. Parseval, Lilienthal,
Steiger, v. LoBl, Wellner, Hornes, Platte, Graffigny, Langley u. a. geliefert wurden, kann als
giiltig und kaum noch anfechtbar der SchluB gezogen werden, daB3 es fiir die Zwecke der
Flugmaschinen am giinstigsten sei, sanft nach oben gewolbte, beiderseits spitz,
auslaufende Tragflachen zu benutzen und dieselben unter kleinen Elevationswinkeln
gegen die Luft zu fithren.

Die Moglichkeit, mittels bewegter Fliigelflachen einen schweren Korper in der Luft
schwebend zu erhalten, oder, kurz gesagt, die Tragfahigkeit der Fliigelflichen beruht
immer auf dem Umstande, daB Luft in groBerer Masse unter den Flachen
zusammengeschoben und dadurch ein verdichtetes Luftpolster unterhalb derselben
gebildet wird, dessen Wirkung sich in einer nach oben, also in tragendem Sinne,
briickenden Kraft auBert. Je grofer die Fliigel sind und je rascher sie in geneigter Lage
bewegt werden, desto mehr und desto dichtere Luft wird sich in der Regel, wenn nicht
Wind oder andere storende Einfliisse zur Geltung kommen, unter denselben ansammeln,
desto groBer wird die erzeugte Hebekraft sein. Der hervorgerufene dynamische Luftdruck
wachst im quadratischen Verhiltnisse mit der Bewegungsgeschwindigkeit der Flachen,



und aus diesem Grunde konnen auch kleine Fliigel eine ganz bedeutende Tragfahigkeit
entwickeln, wenn sie kraftig und schnell in Bewegung gesetzt werden. Um den
Vorwartsflug eines Luftfahrzeuges in horizontaler Richtung zu ermoglichen, ist es
auBerdem notwendig, daB eine vortreibende Kraft geschaffen werde, und dies kann wieder
nur durch einen Absto83 oder Riickdruck geschehen, welcher dadurch verursacht wird, daB
Luft nach riickwarts geschleudert wird. Hiernach kann man bei einer vollstandigen
Flugmaschine jedesmal eine hebende und eine vorwirtstreibende Wirkung unterscheiden,
ohne daB deshalb unter allen Umsténden fiir beide Zwecke gesonderte Flachen vorhanden
sein miifiten, denn es lassen sich die Fliigel, ihre Form, Lage und Fiihrung zumeist ohne
Schwierigkeit in solcher Weise wihlen
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und anordnen, daB3 dieselben gleichzeitig sowohl Auftrieb als Vortrieb zu schaffen im
Stande sind. Wegen der groen Mannigfaltigkeit der mechanischen Hilfsmittel und bei
dem lebhaften Bestreben, lenkbare Luftschiffe zu erfinden, ist es begreiflich, da3 sich im
Laufe der Zeit vielerlei Gattungen von Flugmaschinensystemen herausgebildet haben,
doch sind darunter vorzugsweise nur zwei Gruppen hervorzuheben, welche sich bei den
Flugtechnikern besonderer Beliebtheit erfreuen, namlich die Schraubenflieger und die
Drachenflieger.

Die ersteren besitzen auf lotrechten Achsen wagrecht im Kreise umlaufende
Propeller (Luftschrauben, Fliigelrdder) mit windschief gestellten Ruderflachen in der
Form, wie sie an den Windmiihlen wahrzunehmen sind. Die rotierenden Schragflachen
fassen die Luft und erzeugen, dieselbe nach unten schiebend, eine Hebekraft nach oben.
Der sich dabei in der Luft abspielende Vorgang ist ganz ahnlich demjenigen, welcher bei
der Schiffsschraube im Wasser vor sich geht. Das Wasser wird von dem Propeller nach
riickwarts gestoBen, damit das Schiff vorwarts getrieben werde; bei den Schraubenfliegern
wird die Luft nach unten gedriickt, damit das Gewicht des Fahrzeuges hinaufgehoben
werde. Die Luftschrauben erscheinen in ihrem Wesen auch als eine Umkehrung der
Windrader. Wahrend bei diesen letzteren der auf die Fliigel blasende Wind die treibende
Kraft liefert, welche die Umdrehung der Radachse herbeifiihrt und hierdurch niitzliche
Arbeiten aller Art verrichtet, werden die Schrauben der Flugmaschinen durch die
Arbeitskraft eines auBerhalb stehenden Motors in raschen Umlauf gesetzt und schaffen

[Abbildung: Fig. 7. Lilienthals Flugapparat. (Das Landen.)]

[Abbildung: Fig. 5. Lilienthals Flugapparat. (Der Abflug)

dabei einen kiinstlichen Windstrom in einer mit der Radachse gleichlaufenden Richtung.

Allerorten als Kinderspielzeug bekannt sind die ,,Goldfliegen®, vierfliigelige
Schrauben aus gebogenem Draht mit Leinwand- oder Papieriiberzug, welche, durch eine
einfache Spule mit einer Schnur in raschen Umlauf gesetzt, in die Luft emporfliegen und



oft eine ganz bedeutende Steigekraft zeigen.

Dieses Spielzeug stellt uns unmittelbar das einfachste Bild eines Schraubenfliegers
vor Augen.

[Abbildung: Fig. 6. Lilenthals Flugapparat. (Im Schweben.)]

Denken wir uns die Fliigelschraube in sehr groBen Verhaltnissen ausgefiihrt und derselben
ein leicht gebautes Geriiste beigegeben nebst einem kraftigen Motor, welcher die stetige
Rotation des Rades mit geniigender Schnelligkeit zu besorgen hat, damit die hierdurch
erzielte Auftriebkraft das Gesamtgewicht des Fahrzeuges, also das Gewicht sowohl des
Motors mit der Schraube als auch das des Geriistes und der mitgenommenen Personen
und Lasten in der Luft zu tragen im Stande ist, so erhalten wir eine theoretisch richtige
Flugmaschine einfachster Art, an welcher vom allgemeinen Standpunkte wenig
auszusetzen wire. Wenn man jedoch dieses Projekt unter Beriicksichtigung aller
Erfahrungen auf seine praktische Brauchbarkeit in eingehender Weise priift, so zeigt sich,
daB die motorische Leistungsfahigkeit aller bis jetzt bekannten Kraftmaschinen (mit
Dampf-, Gas- oder elektrischem Betrieb) viel zu klein ist, um jene Hebekraft zu schaffen,
welche das Eigengewicht der Maschine samt Zubehor erfordern wiirde. Die rotierende
Luftschraube arbeitet namlich wegen der ungleichmaBigen Umlaufgeschwindigkeiten,
welche an den verschiedenen, der Achse naher und ferner stehenden Partien herrschen,
und insbesondere bei den vermeidlichen kleinen Elevationswinkeln ihrer Schragflachen
mit groBen Effektverlusten und erscheint hierdurch fiir die Schaffung der Hebelkraft wenig
geeignet.

An den Flugmaschinenprojekten mit Fliigelschraubenbetrieb sind die Rader
gewohnlich paarweise gegenlaufig, eine Gruppe rechts-, eine Gruppe linksgangig,
angeordnet, ferner zu dem Zwecke, groere Flachen unterzubringen, mehrere Schrauben
nebeneinander, hintereinander, auch iibereinander gestellt, schlieBlich zur Einleitung des
Vorwartsfluges entweder abgesonderte Treibapparate oder Schieffstellungen der
Schraubenachsen in verschiedener Zusammenstellung in Vorschlag gebracht worden.
Erwahnt seinen die Modelle von: de Ponton d'Amecourt 1863, Achenbach 1874, Dieuaide
1877, Forlanini 1878, und aus neuerer Zeit die Arbeiten von Philipps, Zarolimel u. a.

Unsre Abbildung (Fig. 3.) zeigt die Ansicht eines Schraubenflugapparates von
Professor Forlanini in Mailand aus dem Jahre 1878. Derselbe, ausgestattet mit einer
groBfliigeligen Steigeschraube und einer Zwillingsdampfmaschine von 1/8 Pferdekraft
nebst einem kugelformigen, unten angehangten Dampfkessel, erhob sich thatsachlich
mehreremal frei in die Luft bis zu einer Hohe von 15 m.

Die zweite Gattung von Flugmaschinen, die Drachenflieger, fuB3t in letzter Linie auf
dem Vorbilde des als Spielzeug bekannten Drachen, welcher im Winde steigt und sich in
der Hohe schwebend erhilt. Die gegen die schriage Tragflache des Drachen
herankommende Luft verdichtet sich unter derselben und driickt dagegen in hebendem
Sinne.

Gerade so nun, wie der Knabe einen Drachen, auch wenn kein geht, dadurch zum
Steigen bringen kann, daB er, mit der Schnur rasch weiterlaufend, eine kiinstliche



Luftstromung erzeugt, konnen auch die schrigliegenden Tragflichen einer Flugmaschine
in freier Luft Hebekraft liefern und schwebend weiter fliegen, wenn sie ausgestattet sind
mit einem Treibapparate, der sie mit geniigender Schnelligkeit vorwarts schiebt. An Stelle
der Zugkraft der den Drachen von vorn haltenden Schnur tritt hier eine durch
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den Treibapparat der Flugmaschine hervorzubringende Druckkraft von riickwarts. Je
scharfer der Wind weht, desto kraftiger steigen die Drachen; je rascher die Drachenflieger
vorwarts bewegt werden, desto grofSer wird die Tragfahigkeit ihrer Flachen. Die
Geschwindigkeit des Fluges kommt also den Drachenfliegern in giinstiger Weise zu
statten; es ist

[Abbildung: Fig. 8. Wellners Segelrad-Flugmaschine fiir zwei Personen.]

dies eine Erscheinung, welche auch beim Fluge der Vogel insofern wahrnehmbar ist, als
ihre Anstrengung fiir die Zuriicklegung einer bestimmten Strecke sichtlich geringer und ihr
Tragvermogen entsprechend groBSer wird, je rascher sie fliegen. Schnelle Flieger besitzen
die kleinsten Fliigelflachen. Damit also die Tragflachen der Flugmaschinen nicht allzu groB3
auszufallen brauchen, ist es notwendig, daB ein scharfer Vorwartsflug vorhanden sei. Diese
groBe Fluggeschwindigkeit, auf welche die Drachenflieger somit angewiesen sind, ist von
Wichtigkeit fiir die Flugmaschinen im allgemeinen. Einzig und allein erhohte
Geschwindigkeit des Luftfahrzeuges bietet namlich die Handhabe, durch welche sich der
EinschluB des Windes und widriger Luftstromungen besiegen 146t. Ein Luftschiff, welches
gut lenkbar, unabhingig und freibeweglich sein soll, muB3 schneller sein, als der Wind, so
schnell, daB es sich auch gegen den schirfsten Wind, mit dem man noch rechnen mu8, zu
behaupten, ja noch mit einem Ueberschul3 an eigener Geschwindigkeit selbst gegen
denselben zu fahren im Stande ist.

Man wird zwar selbstverstandlich die Windstromungen, wie dies auch zur See bei
den Segelschiffen

[Abbildung: Fig. 9. Wellners Segelrad-Flugmaschine fiir acht Personen.]

der Fall ist, als begiinstigende Momente fiir die Transportrichtungen bei den Luftfahrten
zu benutzen, doch soll einem als sicher geltenden Luftschiffe unter allen Umstanden die
freie Lenkbarkeit gewahrt bleiben. Die groBe Fluggeschwindigkeit ist es auch, welche die
dynamische Luftschiffahrt fiir den Schnellverkehr zur Verbindung weit voneinander
entfernter Orte als geeignet, zweckmaBig und vortheilhaft erscheinen lassen soll.

Die groBe Fluggeschwindigkeit der Drachenflieger hat jedoch leider einen
wesentlichen Uebelstand im Gefolge, welcher der praktischen Benutzung dieses
Flugsystems hindernd entgegensteht, namlich die Schwierigkeit des Anflugs. Ein
langsamer Aufstieg in die Luft aus der anfanglichen Ruhelage ist unmoglich, denn der



rasche Flug bildet eine Vorbedingung fiir das Tragvermogen der Drachenflachen, und fiir
je schnellere Fahrt der Drachenflieger bestimmt ist, um so kleinere Tragflichen muB er
haben, um so mehr aber wachsen auch die Schwierigkeiten und Gefahren beim Beginn der
Fahrt. Alle Vorkehrungen, welche in dieser Richtung Abhilfe schaffen sollten, erscheinen
unzulanglich. Und wenn der Drachenflieger seine Flugbahn in der Luft einmal mit der
vorgeschriebenen, seinem Gewichte und seinem Fliigelflichen entsprechenden
Geschwindigkeit durchsaust, dann muB er stetig weiterfliegen, denn nur das
VorwartsschieBen seiner schriagen Tragflachen gegen immer neue Luftmassen kann ihm
die Hebelkraft verleihen, die notwendig ist, um ihn auf gleicher Hohe zu erhalten. Eine
Verlangsamung der Fahrt bringt ein schnelles Niedergleiten und mangelhafte Stabilitat mit
sich, ein Stillehalten in freier Luft vollends ist ginzlich ausgeschlossen. Versuche mit
kleinen Drachenflugapparaten sind aus diesem Grunde auBerst schwer anzustellen und
fiihren zu unsicheren Resultaten. So vielversprechend also diese zweite Methode des
Fliegens in Bezug auf die einfache Bauart und den verhiltnismaBig geringen Arbeitsbedarf
fiir den Betrieb sich darstellen mag und so scharfsinnig auch die Konstruktion und
Anordnung der zahlreichen Projekte dieser Art genannt werden kann, die Verwendbarkeit
groBer Drachenflieger zu Zwecken der Luftschiffahrt wird sich immer als unzureichend
erweisen.-

Bemerkenswerte Leistungen und Projekte von Drachenfliegern kniipfen sich an die
Ramen: Stringfellow in London 1868, Moy 1876, Tatin 1879; ferner sind aus neuerer Zeit
Kref in Wien, Lilienthal in Berlin, Koch in Miinchen, Philipps, Langley, Edison und Maxim
in Amerika, Hargrave in Australien zu nennen. Unser Bild (Fig. 4) zeigt das Projekt von Dr.
Langley aus dem vorigen Jahre. Der torpedoahnliche Schiffstorper, hergestellt aus Stahl
und Aluminiumrippen mit einer Asbestdecke, miBt in der Liange 5 m, im groften
Durchmesser 0,6 m, und ist ausgeriistet mit 2 Paar Tragflachen aus Seide von 1 m Breite
und 12 m Spannweite, ferner mit einer einpferdigen Dampfmaschine von 2,5 kg und 4
Kupferkesseln von je 3,5 kg Gewicht, endlich mit 2 gegenlaufigen Propellerschrauben von
0,8 m Durchmesser bei 500 Umlaufen in der Minute. - In hohem Grade bedeutsam,
lehrreich und anerkennenswert sind die Bemiihungen von
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Otto Lilienthal in Berlin, den personlichen Kunstflug zu pflegen. Demselben ist es bereits
gelungen, mit Hilfe zweier Fliigel von zusammen 14 gqm FlachenausmaB in sanftem
Gleitfluge gegen Wind eine Strecke von iiber 200 m von einer Anhohe herab schwebend
zuriickzulegen. Die Skizzen 5, 6, 7 zeigen den Aeronauten beim Abflug vom Erdboden, in
den Liiften schwebend und beim Landen. Das weit hinten stehende Steuerruder bezweckt
eine sichere Flugrichtung gegen die jeweilig herrschende Luftstromung. Die Fliigel, aus
dichtem Baumwollstoff gefertigt, sind mitsamt den Rippen, den einfachen Handhaben un
der iibrigen Ausriistung nur 20 kg schwer und geben dem Luftschiffer das Aussehen eines
groBen Falters oder eines segelnden Vogels.

Wenn man die Leistungsfahigkeit eines Menschen von ungefahr 10
Sekundenmeterkilogramm bei einem Gesamtgewicht von 100 kg in Vergleich zieht mit der



Arbeitskraft eines Motors, welcher samt Apparat bei leichter Bauart fiir jede Pferdekraft 75
kg wiegt und 75 Sekundenmeterkilogramm entwickelt, so wird ersichtlich, daB der
Motorbetrieb fiir Flugmaschinen gegeniiber dem geplanten Fluge des Menschen durch
eigene Kraft sich etwa zehnmal giinstiger stellt.

In neuester Zeit ist es nun meinen Versuchen gelungen, einen Typus von
Flugfahrzeugen herzustellen, welcher, wenn auch auf einer neuen Grundlage aufgebaut,
doch gewissermaBen als ein Bindeglied zwischen den Schraubenfliegern und den
Drachenfliegern aufzuraffen ist und die vorteilhaften Eigenschaften beider Systeme, bei
Vermeidung ihrer Schattenseiten, in verheiBungsvoller Weise zu vereinigen scheint.

Das Segelrad, dieses neuartige, von mir vorgeschlagene Getriebe, auf welchem mein
Flugmaschinensystem begriindet ist, besitzt eine wagerecht liegende Achse mit Speichen
und daran trommelartig im Kreise gestellte Tragflachen, welche durch eine eigentiimliche
Exzentersteuerung wahrend des Umlaufs kleine Verdrehungen erfahren.

Die Vorderkanten der Fliigelflichen werden jedesmal, wenn sie in die obere und
wenn sie in die untere Lage kommen, ein wenig in die Hohe geschoben, so dal3 dieselben,
wie Drachenflachen oder schraggestellte Segel wirkend, Luft unter sich zusammenschieben
und Hebekraft liefen, wahrend ihre schraubenformig gebauten Versteifungsrippen
gleichzeitig eine vorwirtstreibende Kraft erzeugen. Auf diese Art ist das Segelrad im
Stande, bei geringstem Stirnwiderstand in der Flugrichtung sowohl den Auftrieb als den
Vortrieb zu besorgen.

Der geradlinige schnelle Vorwartsflug, welchen die Drachenflieger zur Schaffung
von Hebekraft benotigen, ist hier in die einfache und technisch bequeme Kreisrichtung
iiberfiihrt.

Solcher Segelrader sind nun an der Flugmaschine mehrere hintereinander und
zumeist auch, paarweise in zwei Gruppen mit gegenlaufiger Bewegung, nebeneinander
gestellt. Das zigarrenformige Schiff mit den Raumen zur Aufnahme des Motors und der
Personen, als der schwerste Teil des Fahrzeugs, ruht wagerecht unterhalb der Segelrader in
der Mitte, so daB3 das Gesamtbild einem Riesenvogel dhnlich wird, welcher an Stelle der
gewohnlichen Fliigel ein Paar rotierender Fliigelrader und fortdauernd nacheinander im
tragenden und vorwartsschiebenden Sinne wirkenden Tragflachen besitzt.

Der Segelradmechanismus stellt sich in dieser Beziehung thatsachlich als eine
machinelle Umgestaltung des Vogelfliigelmechanismus dar, dessen schwingende hin und
her bewegung hier in eine stetige Rotation aufgelost erscheint.

Die Segelrader, welche durch das bei den Motoren iibliche Kurbelgetriebe in rasche
Umdrehung versetzt werden, sichern, zufolge des dynamischen Gesetzes der freien Achse,
die wagerechte Lage des Fahrzeugs, verleihen ihm eine grofe Stabilitat gegen storende
Schwankungen aller Art und gestatten sowohl einen bequemen, langsamen Anflug, als
auch die Erzielung groBer Fluggeschwindigkeiten.

Je schneller die Maschinen arbeiten, desto mehr wiachst die Steigkraft des
Luftschiffs, und das Verbleiben desselben beim Fluge in gleicher Hohenlage steht mit einer
bestimmten Umlaufgeschwindigkeit der Segelrader im Einklang. Die Wendungen in der
Fahrrichtung lassen sich in bequemer Weise durch gewohnliche, am Schiffsende
angebrachte Steuerruder, wie sie bei Booten im Gebrauche sind, bewirken, oder auch



dadurch, daB einseitig eine schnellere Bewegung der Segelrader eingeleitet wird. Das
Eigentiimliche der Wirkungsweise dieser Segelrader besteht darin, daB sie trotz ihrer
raschen Umlaufsbewegung die Luft nicht etwa nach allen Seiten auseinanderschleudern,
sondern dieselbe vielmehr von beiden Seiten her, vornehmlich auch von oben und von
vorn, heransaugend an sich ziehen und zu einem machtigen, nach unten quer durch die
Radtrommel ziehenden Strome vereinigen. Der schidigende EinfluB ungiinstiger Winde
und Luftstromungen diirfte sich wegen der den Segelradern innewohnenden groBen
Eigengeschwindigkeit nur wenig bemerklich machen, zumal auch die Fortbewegung soweit
beschleunigt werden kann, daB sie die Schnelligkeit der Eisenbahnziige weitaus tibertrifft.

Hochfahrten bis tiber die Wolkenregion, wie sie bei langeren Luftballonreifen schon
wegen der statischen Flugmethode dieser Fahrzeuge notwendig und auch zum Behufe

[Hier ist der Artikel leider abgeschnitten.]



