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Ueber die Ermittelung der besten FIUgelformen. 
Von OUo LilienthaI. 

Die Erfolge, welche wir bei praktischen Flugversuchen erzielen, werden 
in erster Linie immer von den Formen abhängen, welche wir den Flügeln 
geben, mit deren Hülfe wir Flugresultate erlangen wollen, Es giebt deshalb 
wohl kein wichtigeres 'I'hema in der Flugtechnik als die Bestimmung der 
besten Flügelformeu. 

Von der primitiven Anschauung, dass wir mit ebenen Flügeln vortheil­
hafte Flugwirkungen hervorrufen können, sind wir bereits abgekommen. 
Auch wissen wir schon, dass die flache :LVIuldenform der Vogelflügel ausser­
ordentliche Vortheile beim Fliegen bietet. Die Versuche über den Luft­
widerstand gewölbter Flächen haben dargethan, dass selbst geringe Krüm­
mungen des Flügelprofiles die Tragfähigkeit erheblich vergrössern und da­
durch die zum Fliegen erforderliche Arbeit wesentlich vermindem. Wir 
haben dadurch überhaupt erst die Flugerscheinungen in fiel' Vogelwelt be­
greifen gelernt. 

Der Vogelflügel ist nun aber nicht allein durch die Krümmung seines 
Querschnitts ausgezeichnet, sondern seine übrige Bauart und Form hat 
jedenfalls auch noch einen Einfluss auf den Flugeffect, So ist die Umrissform 
des Flügels gewiss von Bedeutung. Noch mehr aber wird die Querschnitts­
form xler Flügel und Schwungfedern zum vortheilhaften Fliegen beitrag-en. 
Üb die aus Federn gebildete Structur des Flügels demselben besondere 
Eigenschaften verleiht, wodurch der 'I'rageeffect erhöht wird, ist zwar von 
Forschern schon vermuthet jedoch noch nicht bewiesen, weil es an ver­
gleichenden Versuchen fehlt. Deshalb ist es auch fraglich, ob wir Unrecht 
thun, wenn wir uns beim Bau von Flugapparaten mehr an die praktisch 
leichter ausführbare Construction der Fledermausflügel halten. Die Fleder­
maus fliegt übrigens besser, als man ihr nachsagt. Zwei frühfliegende 
Ftedermänsc, welche ich in dieseln Sommer im hellen Sonnenschein und bei 
etwas windigem 'Vetter fliegen sah, segelten so schön ohne Flügelschläge, 
dass ich sie anfangs für Schwalben hielt. An windstillen Abenden muss 
die Pledermaus natürlich beständig flattern. Die früh fliegende Fledermaus 
heisst auch "A1Jenclsegler~', worin schon ausgedrückt liegt, dass sie einen 
segelnden Flug' hat. . 

Das wichtigste :L\10111ent in der Form des Flügels wird immer das 
Flügelprofll bilden. Betrachten wir irgend einen Vogelfitticb, so finden wir 
denselben an seiner vorderen Kante durch Einlagerung der Armknochen 
wesentlich verdickt. Es fragt sich nun, welche Rolle spielt diese Ver­
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dickung des F lüge ls Lei der P rofilwirkung. Di e Verdick ung ist nich t 
unerheblich, besond er s Lei Vögeln mit lan gen, schmalen E lügelu. Ein in 
meinem Besitz befindlicher A lbatros ha t eine F lügelbreite von 1G Clll und 
eine F lügela rmdicke von 2 cm. Die Dicke ist also l /~ der F lügelbre ite . 
D a nun der A lbatros eine r der beste n Segler ist , so kann man nicht gut 
annehmen, dass die verh ältni ssmässig g rosse D icke des F lüge ls an seinem 
vordere n 'l'heile beim F tiegen und nam entlich beim Schwebefluge schädlich 
wirken sollte. Man kommt vielmehr auf die Ven nuth ung, dass (Iss P rofil 
der Albatr osflügel ganz besonders zum Schwebeflug geeignet sei. 

Es ist wic htig, dass wi r übel' diese E inzelheit en uns Ge wissheit ver­
schaffe n; denn diejenigen F lüge l, welche un ter sonst gle ichen Umständen 
di e beste T ragfähig keit entwickeln, verdienen den Vo rzug, we il wir durch 
sie am meisten an der schwer zu beschaffend en motor ischen L eistun g Leim 
Fliegen ersparen können. 

D as Experim ent könnte uns hierüber A ufschluss geben, a ber die 
bisher üblichen Methoden gestatten leid er garuicht, die feineren Untersc hiede 
in der Tragewi rkung von F lüge ltläche u zu messen. Mau muss doch die 
zu un ter suchend en F lächen irgend wie befest ige n und unter gewissen W inkeln 
durch die Luft fü hren. Dabei werden sich stets stö re nde E inflüsse bemerkbar 
machen. Es werden- die R eibungen in den Apparaten die Ge na uigkeit der 
Messungen beein t räch tigen. Die Winkel, un ter denen die P läc heu von der 
Luft getroffen werden, lassen sich nich t ge na u feststellen. An Ro tations­
apparaten werden die entstehenden Wirb el von vorn here in ge na ue R esult ate 
au sschliessen. W enn man dagegen die zu un tersuchend en Flächen dem 
Winde aussetzt, so vermeidet man einige Fehlerq uellen, nimmt da für aber 
wieder andere in den Kauf. D ie von W elln er veran st al tet en L uft widerstands­
messun gen auf der fa hre nden L ocornoti ve leiden ebenfalls an Unge nauig­
keiten, weil die L ocomoti ve eine ge walt ige F urche durc h die Luft zieht, 
an dere n Begre nzung die L uft a lle möglichen unsichtbaren und uncoutrolir­
baren B ew egungen ausfüh r t, de re n stö re nden Einflüssen die kl eine Versuchs­
fläche ausgesetzt ist. Sobald es sich a lso um die E n uittelung feinerer 
U nterschiede in den 'I'rage effecten han delt , versagen alle diese Meth oden 

ihren Dienst. 
Es ist hierb ei zu bedenke n, dass ein W inkel vun einem einzigen G-rad 

schon eine wich tige G rösse bei diesen Experimenten darstellt, D ie Flügel 
derj enig en Vögel, die auf den da uernden Segeltlug sieh verstehen, ha ben 
die E igensc ha ft, da ss dieselben, unter äussers t spitzen Winkeln von der 
L uft getroffen, doch noch den Vogel zu tragen und gegen den Wind zu 
füh r en im Stande sind. D ieses kann .nur an der vorz üglichen F lüge lfon n 
liegen, und ehe ' wir übel' die besten .I!' lligelforl nen nich t ganz im Kl aren 
sind, können 'wir nich t darau denken, ähnliche Ettecte selbst hervorzurufen, 

Die schwe benden Vöge l sind in j eder B eziehun g unser Vorbild. Wenn 
es uns gelingt, in die E inzelheiten der P lügelton n, der Pl ügelstellun g und 
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vor allem der Ausnützung des Windes einzudringen, dürfen wir auch hoffen, 
dass wir schliesslich das Schweben und Kreisen der Vögel nachbilden können. 

Durch vielseitige und verstandnissvolle Beobachtung der Vogelwelt 
müssen wir den richtigen Flügelbau und die rechte Flügelanwendung kennen 
lernen. Es nützt uns aber wenig, wenn wir den schwebenden Vogel 
herunterschiessen und den leblosen Flügel betrachten. Nur so lange der 
Vogel mit den ausgespannten Fittichen auf der Luft ruht, haben dieselben 
jene Gestalt,welche das Räthsel des Eluges erklärt. Auch die photo­
graphische Fixirung des schwebenden Vogels kann uns nur in beschränkter 
,Veise nützen. Ueber die Profile der Flügel, auf die es gerade besonders 
ankommt, giett uns die Photographie so gut' wie keinen Aufschluss. Es 
bleibt U11S somit nur unser geübtes Augenmass, dem wir die richtigen 
Flügelverhältnisse einprägen können. Dies wird aber U111 so wirkungsvoller 
sein, je grösser der beobachtete Vogel ist, je näherer sich befindet und 
je öfter wir Gelegeuheit haben, die rechten Eindrücke in uns aufzunehmen. 

Alles dieses bot sich mir in ausgiebigter Weise diesen letzten Sommer 
durch die Entdeckung eines Dorfes, auf dessen 40 Häusern sich nicht 
weniger als 5-! Storchnester befinden und über welchem nach dem Erwachsen 
der jungen Störche sich Hunderte dieser grossen, prächtigen Flieger bei 
windigem Wet tel' segelnd in der Luft bewegen. Eine Schilderung der in 
dieseln in der Ostpriegui tz gelegenen Dorfe Vehlin gewonnenen Eindrücke 

habe ich in No. 316 des Prometheus unter dem Titel: "Unsere Lehrmeister 
im Schwebefluge" gegeben. 

Die wunderbare Leichtigkeit und Sicherheit, mit welcher der schwebende 
Storch in windiger Luft sich bewegt, müssen jeden Beobachter in der 
Ueberzeugung bestärken, dass der Mensch mit den richtigen Flugwerkzeugen 
ähnliche Flugwirkungen auch müsse erzielen können. 

Der fliegende Storch unterlässt schon bei 6-8 In Windgeschwindigkeit 
die Flügelschläge und bewegt sich dann nur noch segelnd oder schwebend. 
Nach unseren Berechnungen müsste jedoch ein Wind von über 10 m Ge­
schwindigkeit herrschen, damit der Storch sich ohne Flügelschläge in der 
Luft halten könne. Es bleibt hiernach nur die Annahme übrig, dass den 
richtigen Flügelformen noch Eigenschaften innewohnen, durch welche das 
Sch"\velJen und- Segeln in der Luft ganz besonders begünstigt wird. Ich 
bin zu dieseln Schlusse auch dadurch gedrängt, weil ich vielfach beobachtete, 
dass der Storch wie viele andere Vögel, bei windschwachem Wetter ohne 
Flügelschläge durch die Luft gleitend, eine flachere und· längere Bahn 
beschreibt, als wenn ich mit meiner verhältnissmässig grösseren Segelfläche 
bei gleicher Luftbewegung im Schwebeflnge mich befinde. Selbst wenn ich 
den durch meine Körperhaltung erzeugten Widerstand gänzlich eliminirte, 
würde ich dennoch das günstige Schwebeverhältmss des Storches nicht 
ganz erreichen. Dies kann nur davon herrühren, dass die Form des Storch­

flügels derjenigen meiner Segelflächen überlegen ist. 
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B ei mein en E lug vers ucheu war ich vielfa ch bestrebt, die F lügelformen 
zu verbessern . Meine Exper imente ers tre cke n sich besond er s nach zwei 
Rich tun gen. E inmal bin ich bemüht, mein e E rfolge im Durchsegeln der 
Luft mit un bewegl ichen A pparate n dadurch auszudehnen , dass ich die 
Bewältigung immer stärkere r "W inde einübe, um da durch womöglich in den 
dauernden Schw ebeflug hin einzukommen . A ndererseits suche ich den dyu a­
mischen F lug durch F l ügelschläge zu erreichen, (He als einfache Zutlia t zu 
meinen Schwebeflügen eingefü hrt werden. Di e zeitraubend e Ve rb esserung 
rler zu L etz terem erforde rl ichen maschin ellen E inrichtnnge n ha t mich aber 
zu bestimmten R esultaten noch nicht ge langen lassen. Dagegen bin ich 
mit dem "W inde im letzten Sommer auf eine n etwas ve rtraut eren F uss 
ge k ommen. 

I ch habe schon in früh eren Verö ffentlichung en darauf hingewiesen, 
dass mau die Grösse der Segelflächen nicht über ein ge wisses Maass aus­
dehn en darf, um ihre H andhabung in windiger L uft nicht zu sehr zu 
erschweren, und dass man mit F lächen bis zu 14 0 In , welche, von Spi tze 
zu Spitze gemessen, 7 M eter nicht überschreiten, bei gehör iger Uebung 
allenfalls mässige Winde bew äl tigen kann. Mi t Appara ten dieser Grösse 
ist es mir vorgeko mmen, da ss plötzliche A nschwellung en des Windes mich 
hoch aus der gewohnten Flugb ahn heraushoben und In ich zu weilen an einem 
P unkte in der L uft auf Secunden festhielten. B ei diesen Gelegenheit en 
er eignete es sich sogar einmal, dass ich von der Spitze mein es F liegehügels 
durch einen Windsross senkrecht ab gehoben wurd e und einige Secunden 
etwa 5 Meter übel' dem Hügel schwebte, von wo ich dann den Flug gegen 
den "W ind fort setzte. Obwohl der Wind mich oft stark hin und her 
schleuder te, gelang mir doch stes di e glückliche l .. andung. Dennoch ab er 
ge wann ich die Ueberzeugung , <lass bei Zunahme der P lügelgrösse oder 
Verwerthung stä rkere r Winde irgend etwas geschehen müsse , um die 
L enkbarkelt der A pparate zu vervollkommnen. 

I ch übergehe die Mi ttel, welche von mir angewendet wurden, um 
durch willkürli che Formveränder ung der F lüge l die Stabilität des Fluges 
zu vergrössern , weil ein anderes P ri ncip überraschend g-ünstige R esulta te 
ergab. 

D urch mein e Segeltiug übuug eu bin ich daran gewöhnt,' durch einfache 
Schwerpunkts verl eg ung die L enkung zu bewir ken. .Ie klein er hierbei die 
Apparate in "ihrer F lächena usdehnung sind, um :"0 mehr hab e ich dieselben 
in der Gewalt . Angereg t durch die schönen Schwebetlüge der S törche lag 
mir viel daran , bei mögli chst s ta rkem Winde mein e Uebunge u auszuführen. 
"W enn ich j edoch bei windigerem W et ter kleinere 'I'ra gefl ächen nehme, so 
wird an dem Effect e nich t viel geb essert. E s kam mir des ha lb der Gedanke, 
zwei kleiner e 'l'rageflächen übereinander anzubr inge n, welc he beim Durchsegeln 
der Luft. beide hebend wirken. E s muss dann dasselbe R esultat sich er­
geben, als wenn eine einzige Fläche die doppelte 'I'ragfähigkeit besitzt, 
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aber '"egen ihrer K leinheit den Schwerpuukt::;veränderungen genügend 
·. _gehon:hi, 

· Bevor ich an die An::;führnng dieser <loppelten Segelapparate ging, 
't 

1::itdlt1e ich mir ,ws Papier kleine :Modelle nach diesem Systeme her, um 
das , -erhalten eiues ~ulchen Flugkürpers Lei freier B ewegung in der Luft 
zn ~tuc inm und nach <lem R rgelmiss <lPn Ban der A ppamte im G rossen 
einzurichten. 

G l ~irt die ersten \'ersuche mit dii-!Sen kleinen l\[otlellen überraschten 
mich llnrclt die StaLilität der Fliige. Ich ltabe mich früher wiederlwlt 
vti·o·eulich . bemüht, vogehihnliche l\Io<lelle herznl'tellen, 'vvelche sich selL::;t 
iib erl.ts:"el! von hüheren Punkten stabil durch die I,uft gleiten. I ch erinnere 
an die nmfangreichen ArLeiten, über welche H el'!' v. Sigsfeld in der Sitzung 
d. D. Y. z. F. d. h vom Hl. D ecember 1892 Lericlitete, nach welchen die 
Her;:;tellnng selbstthiitig in eine stabile. Flugbahn sich einstellender Modelle 
mit dt:n grü~steu Sdmiel'igkeitei1 verknüpft schien. Ich selbst habe früher 
tlaran gezweifelt, <la~s ein leLloser, schnell vorw~irts segelnder :b.,lugkürper 
t'in gutes G !eicllgewicht in <ler J,uft fimlen kiinne, war also um so mehr 
erfreut, ab es mir gelang, nieine neuen 1\fo<lelle schliesslich zu absolut 
sUi.uilem I•'lngP an:-; grüsserer Hiihe einrichten zu können. 

Ben)l' ich auf die ~ich hieraus ergebenden Cunse<1nenzen eing-ehe, will 
' idt kurz über meine :B'lugversnche mit doppelten! über einander liegenden 
· Segelfiiichen berichtPn. 

:\I eine V ersuche im K leinen zeigten mir, dass k einerlei Störung durch . 
j::ine oberhalb angebrachte Fläche eintritt~ wenn dieselbe in ausreichender 
Entfemnng von der ünteren Fliiche sich befindet. Diese Entfernung muss 
' I ' 
mi11dtstens 3/4 der Flügelbreite betragen. 

1 Ich baute mir znniichst. einen Doppelapparat, Lei <lem j ede :B'läche 
ü O lU 1esitzt, erltielt also eine verlüiltnissmässig grosse 'rragefiäche von 

1 1lS O m ,bei nur 51/!. m Spannweite. 
, • I Di1~ obere :b'liiche hat keineswegs eine aufhaltende w·irkung beim 
·Flnh-e, llc:>r:h wirkt sie j e nach der Stiirke des ' Vilules mehr utler weniger 

I ·~ I 

" hintt'l!iibenlrehend auf die Stellung des Apparates, r:ondem entwickelt nur 
•• 1 eine -::•mkreeht lteLemle Zugkraft. Die gauze Hamlllahuug eines solchen 

'
1-Doppelnpl>ttrates ist genan wie bei der einfachen Scltwebetliiclte. I ch kounte 
also 'ili~ von mir erla11gte F ertigkeit ulllle ' Veiteres anwewleu. 

Die energ ische ' Virkung der Schwerpunktsversehiebung Ull(\ die da­
~ tlurch et:reichte sichere Ein::;telll.mrkeit <le1s A pparates gaL mir 1\futh, mich 

, 1 eineni 'l.V inde anzuvertrauen, bei welchem 1zn weilen über 110 m Geschwindig keit 
I 

gt:me:>:>en wnnlen. I Die::;e::; lieferte tlem1 auch die i ntere::;santesten Ergebnisse 
weint~r :>iimmtlklten b1::;herigen Flugvenmc!te. tichon bei 6 lJis 7 Meter 
\\"indgesdnYilHl igkeit kann ich fast horizontal von der Spitze meines Hügels 
ohne Anlauf absegeln. Bei grüsserer 'Vindstärke lasse ich mich von der 

·Uerg~~litze einbch abheben und segle <lem Winde laugsam entgegell· Die 
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Flugbahn ist bei zun ehmend em Winde oft s tark aufwärts ge richtet. A m 
G ipfelpunkt einer solchen Fluglinie k ommt der Apparat oft längere Z eit 
zum Still stand , sodass ich oben in der L uft mit den H erren , die mich zu 
photographiren wünschen, und denen wir die A bbildungen. verdanken, über 
die zur A ufnahme geeignetste Stellung verha ndeln kann 1). (S. die beilie­
ge nden Flugbilder). 

Ich fühle bei diesen Gelegenheiten sehr deutlich, da ss ich gehoben 
bleiben würde, . wenn ich mich et was auf eine Se ite legte, einen K reis 
beschriebe und mit der hebenden Luft parti e fortschri t te. Dr-r Wind selbst 
sucht diese Bewegung einzuleite n, denn meine Hauptth ätigk eit in der Luft 
besteht darin , das W end en nach R echts oder Links zu verhü ten, weil ich 
weiss, dass hin t er mir und un ter mir der Berg lieg t , von dem ich nbgeflogen 
bin , und mit dem ich in eine unsanfte Berühr ung komm en würde, wenn 
ich mich auf das K re isen einliesse. M ein Bestreben ist ans diesem Grunde 
da hin ger ichtet, entweder durch noch stärkere n Wind oder durch F lügel­
schläge höher und vom Berge weiter 11 h zu kommen , so dass ich kreisend 
den stark hebenden W indpar ti en folgen kann und den genügenden L uft raum 
unter mir habe, um mit Siche rheit einen Kreisflug zu vollenden und schliess ­
lieh gegen den Wind gerichtet zu landen. 

I ch hab e dann noch einen grössere u Do ppelap parat von zusammen 
25 qm Segelfläche angefertigt. Derselbe bewährt sich bei ruhigem W et ter 
sehr g ut, ist aber bei seinen 7 Metern Spa nnweite in stärkerem Winde' 
wiederum schwer zu regier en. 

P arall el mit diesen F lugübungen veranst altete ich Ver suche mit fre i 
fliegend en Modellen . Nachdem ich ers t einige klein e D oppelflächen zu -s ta­
bilem Fluge ge zwungen ha t te, vers uchte ich auch bei Mo dellen mit. einer 
Fläche ein stabiles Segeln zu erz ielen. D asselbe ge lang ohne all e Schwierig ­
keiten. W enn ich jedoch die G r ünde für die E rmög lichung dieser sicheren 
Gl eitflüge angeben soll, so' komme ich fast in Ve r lege nheit, weil ich wirklich 
nichts anderes gemacht habe wie früher, wo mir dergleichen nicht ge lingen 
wollte. I ch habe au ch jetz t nur wie sons t eine horizont ale S te uerfläc he 
an gebrach t und den Sch werpunk t nach der ri cht igen Stelle zu rü cken ver­
sucht, mit dem einzigen U nterschiede, dass mir das Letztere früher nicht 
gelang , während ich jetz t die besten R esulta te erhielt. Es ist mögli ch, dass 
die dre i vertica len Scheide wände bei dem Do ppelfiieger, den Fig. 1 S. 243 
perspectivisch da rstellt, die Stabilität des Fluges fördern und dass die eine 
mit tl er e Scheide wand, welche der einfache F lieger noch besitzt und in Fig. 2 
S. 243 in der Se itenansic ht zeig t , Hoch ausre icht, um einen sicheren G leit flug 
zu geben. Genug, wenn man die S te uerfi äche, die ich meistens du rch eine 
na türliche Feder bild ete, nicht zu hoch und nich t. zu t ief r ichtet und das 

1) Die Aufuahmen erfo lgten von den Herren VI'. Neuha usa und Dr. Fü lleborn 
mit de r von Dr, Neuhausa constru irtc n Stegemun n'schen Gehei mca mern. 
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kleine Laufgewicht vorn arn Apparate nach dem rechten Punkte schiebt, 
sodass der Schwerpunkt des Apparates etwas vor der Mitte der Segelfläche 
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// 

Fig.1. 

liegt, so schwimmen diese', kleinen Modelle in der I-luft herum, als wenn sie 
Leben hätten. Da dieselben sehr leicht sind, so ist die Fluglinie fast ho­
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Fig.2. 

rizontal, bei schwachem Winde oft ansteigend. Mit fast rührender Aus­
dauer suchen diese kleinen Flieger sich gegen den Wind zu richten, bleiben 
zuweilen in der Luft an einem Punkte schweben und beschreiben pracht­
volle Kreise wie der geübteste Bussard. Nach längerem Schweben gelangen 
sie schliesslich sanft auf dem Erdboden an. 

In möglichst windstiller Luft verlaufen diese Flüge mit grösster Regel­
mässigkeit, sodass die Flugdauer bei einer bestimmten Abflughöhe fast 
immer dieselbe ist. 

Diese Eigenschaft ist nun aber sehr werthvoll, um genaue Ermitte­
lungen über die besten Flügelformen anzustellen, 

Wie schon erwähnt, sind die für diese Zwecke sonst üblichen Mess­
metheden mit so starken Fehlerquellen behaftet, dass deren Einflüsse schliess­
lieh grösser sind als die Einflüsse der Profilverbesserungen ; denn es ist zu 
bedenken, dass es sich hier besonders um ganz spitze Luttstosswinkel handelt. 
Wenn ich aber die zu untersuchende Fläche sich ihren Weg durch die Luft 
selbst suchen lasse, während sie ganz frei schwebt und durch nichts weiter 
beeinflusst wird als durch ihr Gewicht und den durch ihre Bewegung her­
vorgerufenen tragenden Luftdruck, so sind eigentlich alle Fehlerquellen 
vermieden und noch die feinsten Unterschiede der Profilwirkung müssen 
sich in der durchlaufenen Plngbahu kennzeichnen. 

Diese Messmcthode habe ich nun angewendet, um verschiedene Profil­
und Flügelformen auf ihren Werth für den Schwebeflng zu untersuchen. 
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Die erste Anregung hierzu gab en auch meine diesjährigen Storch­
beobachtungen. I ch habe schon lange die Vermuthang gehegt, dass die 
Verdi ckung , welche alle Vogelflügel an ihrem vorderen Rande durch E in­
lagerung der Arm- und Handknochen besitzen, die Schwebewirkung be­
günstigen. Schon in meinem Werke über den Vogelflug habe ich dies auf 
Seite 95 zum Ausdruck gebracht. Es war mir aber durch keim: meiner 
früh eren Messmeth oden möglich, Genaueres hierüber zu erfahren. 

Durch die Methode des freien Schwebens konnte ich nnn feststellen, 
dass in der That die Natur aus der Not h eine Tugend gemacht hat, dass 
der verdickte Vorderra nd nicht nur unschädlich ist, sondern den Schwebe­
effect nicht unerheblich erhöht . 

Diese Experimente sind sehr leicht anzustellen. Man braucht sich 
nur lauter gleich grosse und gleich schwere Versuchsflächen anzufertigen, 
welche sich nur dadurch unterscheiden, dass sie lauter verschiedene P rofil­
formen besitzen. I ch ste lle diese Profile aus starkem Z eichenpapier her 
und gebe ihnen etwa 10 cm Breite und 50 cm L änge. 

Von jedem Dach, von jedem Thurm, vor dem sich ein freier Pl atz be­
findet, kann man die Modelle absegeln lassen, .Tedes St ück muss bei möglichst 
ruhiger Luft viele Male dur ch die Luft gleiten, bis es unten anlangt. Die 
dazu erforderlichen Zeiten werden notirt und bei jedem einzelnen Exemplare 
aus einer gr össeren Versuchsreihe das arithmetische Mittel bestimmt. Die 
Modelle mit den besten P rofilen werden am längsten und weitesten fliegen. 
Dadurch erhält man eine zuverlässige Scala über den Werth der P rofile 
und sieht ganz genau, nach welcher R icht ung man die vortheilhafteste n 
F ormen zu entw ickeln hat. 

B isher suchte ich den beste n F lügelverhältnissen dadurch nachzuspüren, 
dass ich meine Segelapparate in den verschiedensten F ormen ausführte. Es 
hat sich auch dadurch schon so manches wichtige E rgabniss herausgestellt. 
Abe r die Anfertigung grösserer Apparate ist zeitr aubend und kostspielig, 
und daher eine Methode sehr willkommen, welche die genalle Untersuchung 
der Flügelformen an Modellen, welche selbstthätig fliegen können, gewährt. 
E s ist ausserdem nicht J edermanns Sache, sich mit einem Segelapparat in 
die Luft hineinzustürzen, obwohl derjenige, der zum praktischen Fliegen ge­
langen will, diesen W eg kaum wird vermeiden können. 

Hier, wo es sich zunächst darum handelt, dem so überau s vollkom­
menen natürlichen F lügel seine besten E igenschaften abzulauschen und durch 
das E xperiment den genauen Nachweis zu liefern , worin diese E igenschaften 
eigent lich bestehen, bieten die stabil segelnden Modelle J edermann Gelegen­
heit , nach dieser Richtung thätig zu sein. Hierzu kommt, dass derjenige, 
welcher diese Art von Versuchen a ufnimmt, seine helle Freude haben wird 
an dem prächtigen Schweben seiner kleinen F lieger, die oft mit dem besten 
Segler unter den Vögeln wetteifern. Ich kann daher diese Beschäftigung 
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nicht nur zur Förderung der flugtechnischen Wissenschaft, sondern schon 
deshalb empfehlen, weil sie ein höchst anregendes' Vergnügen bietet. 

Die wenigen Messungen, welche ich bis jetzt nach dieser Methode 
veranstaltete, sind zu lückenhaft, um für die Veröffentlichung sich zu eignen. 
Ich bereite aber eine systematische Versuchsreihe vor, nach deren Durch­
führung ich die Ergebnisse an dieser Stelle mittheilen werde. Gleichzeitig 
gebe ich mich der Hoffnung hin, dass meine heutigen Notizen die Anregung 
bieten, dass auch von anderen Seiten parallele Versuche veranstaltet werden, 
sodass wir uns dadurch um so schneller dem erstrebten Ziele nähern. 

Betrachtungen über den� Tod Toulet's und die allgemeine Lage der 
Berufsluftschiffer. 

Von Hermann Moedebeck. 

Seit Veröffentlichung der kurzen Nachricht übel' das traurige und 
zugleich schreckliche Ende des Luftschiffers Toulet sind weitere Berichte 
übel': diesen Vorfall eingegangen, welche wir einmal, weil der betreffende 
Aeronaut als ehemaliges Vereinsmitglied uns näher am Herzen liegt, dann 
aber auch wegen der aus jenem Unglück zu ziehenden Lehren hier be­
sprechen wollen. 

Die ersten Reporter-Nachrichteu ergingen sich in allerhand leeren 
Vermuthungen über die wahrscheinliche Ursache der Katastrophe. Es war 
dabei die Version aufgetaucht, es müsse wohl einer der Mitfahrenden, 
welcher ein starker Raucher gewesen sein soll, sich im Ballon in gedanken­
loser Weise eine Oigarette haben anstecken wollen. Man erzählt, es habe 
einen Knall in der Luft gegeben und man habe auch Rauch gesehen. Diese 
Ansicht fand ihre Bekräftigung dadurch, dass Frau Toulet, die Wittwe 
des Luftschiffers, sie theilte, denn nach ihrer Angabe war das Ballonmaterial 
gut und neu. Es erinnerten sich weiterhin Leute, dass schon bei der Füllung 
einer der verunglückten Passagiere dem Ballon mit brennender Pfeife nahe 
gekommen war und deswegen verwiesen werden musste. Berücksichtigt 
man endlich, dass eine Mischung von 8 Theilen Luft mit einem Theile 
Leuchtgas ein explodirbares Knallgas geben und dass der Füllansatz von 
Toulet's Ballon bis in den Korb hinabging. so erschien eine Wahrschein­
lichkeit dieser Auslegung anfangs gewiss berechtigt. 

Nach Abwägung aller Momente des Thatbestandes nach dem Unglücke 
kann man sich dieser Vermuthung aber nicht mehr zuwenden. Niemand 
hat eine FlalTIIDe beim Platzen des Ballons beobachtet, wie es doch bei 
einer Explosion hätte der Fall sein müssen. Die gesehene Rauchwolke ist 
nichts weiter als die naturgernäss eintretende Condensation der Wasser­
dämpfe des warmen, plötzlich in die kalte umgebende Luft ausgestossenen 


