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Ueber die Fortschritte in der Flugtechnik. (1895).

Solange es fliegende Thiere giebt, solange wird auch der Wunsch, fliegen zu kénnen, im
Menschen nicht verstummen. Sie alle haben diesen Wunsch schon gehegt; Wenn Sie an
schonen Sommertagen ins Freie eilten und lhr Blick ar den herrlichen Spiralen folgte,
welche von irgend einem Raubveget groReren Vogel am Firmamente im muhelosen
Segelfluge beschrieben wurden sieh-ergétzlich so stellten Sie sich vor, wie wunderbar es
sein musse, wenn auch der Mensch einer ahnlichen Freiheit der Bewegungen sich
erfreuen kénne. Aber auch die im Dienste der Cultur stehende Technik drangt uns, unsern
Blick auf forschend auf das grof3e Luftreich zu richten, um die freieste aller Bewegungen,
das Fliegen, dem Menschen zu ermdglichen. Unsere Bewegungen auf dem Lande und auf
dem Wasser haben so ziemlich ihren hochsten Grad der Vollkommenheit erreicht, es wird
kaum moglich sein, sowohl den Eisenbahnzligen als auch den Dampfschiffen noch
groliere Geschwindigkeiten zu verleihen und aulderdem sind wir bei ihnen an die
Schienenwege und an die WasserstralRen gebunden. Welch ein Culturfortschritt ware
dagegen errungen, wenn man die Luaft freie Athmosphare wo kein Gebirge, kein Wald, kein

Wasser, kein Sumpf unsere Bewegungen hindert zum allgemeinen Verkehr benutzen

konnte? We
ungehewren-Umwalzungen-auf-allen-Gebietenherzuzéhien. Sie haben sich selbst
vielleicht schon einmal ausgemalt welehe-VYeranderungen-es-herverrufenmitewenn-die-

Grenzen sich nicht-mehr-absperrentassen: dald z. B. die Grenzen der Lander ganz ihre
Bedeutung verlieren, weil man dieselben bis in den Himmel nicht absperren kann. Man

kann sich kaum vorstellen, dal} Zoélle und Kriege dann noch madglich sind. Bie-Steigerung-
des-Verkehresmidte Der ungeheure Aufschwung , den der Verkehr rehmen-miiite-wird-
der Volker untereinander nehmen mifte wirde, mufte schlieBlich die Sprachen zu einer
Weltsprache mischen. Doch es soll nicht meine Aufgabe sein, die gewaltigen
Umwalzungen auf allen Gebieten herzuzahlen, und lhnen Uberschwangliche

Zukunftsbilder hier zu entrollen.



[2]
Wir wollen lieber den heutigen Stand der Flugtechnik einer ganz nlichternen Betrachtung
unterziehen.

Sie wissen alle, dal® der Luftballon das nicht gehalten hat, was er anfanglich zu
versprechen schien. Es ist nicht anzunehmen, das der Ballon zu einem wirklichen
Verkehrsmittel werden konne. Ein einziger Mensch braucht schon einen Ballon von zwei-
bis dreihundert Cubikmetern Gas-Inhalt, um sich in die Luft zu erheben. Es ist klar, dal}
man mit einem solchen Volumen nicht gegen den Wind fliegen kann. Selbst wenn der
Ballon lang und spitz gemacht wird so kann man durch eine kraftige Luftschraube
denselben nur sehr langsam gegen ruhende Luft bewegen und auch ein schwacher Wind
treibt einen solchen Ballon vor sich her. Nur einmal ist es den franzésischen Militar-
Luftschiffern Rénard und Krebs gelungen, an einem fast recht windstillen Tage mit ihrem
durch eine Luftschraube getriebenen Ballon wieder dort zu landen, wo sie aufgestiegen
waren. Mit dieser Errungenschaft scheint die-Gesehichte aber die Geschichte des
lenkbaren Ballons auch zu Ende zu sein.

Ich kann Ihnen noch verrathen, daf} der bekannte Luftschiffer Dr. Wolfert aus Wien im
nachsten Jahre auf der Berliner Gewerbeausstellung einen lenkbaren Ballon vorfuhren
wird der ahnlich wie der Ballon von Renard und Krebs wirken soll. Herr Wolfert ist sich
auch wohl bewuf3t, dal® nur an windstillen Abenden eine zielbewufRte Rundfahrt Gber dem
Ausstellungterrain moglich sein wird, wirkénrren-thm aber dessen ungeachtet werden
diese Experimente doch viel Lehrreiches bieten. Als Antriebskraft wird Herr Wolfert einen
Benzinmotor benutzen.

Es ist hier noch das Prinzip der theilweisen Ballonlenkung zu erwahnen, welches
der schwedische Luftschiffer Andrée anwendet, und namentlich anwenden will, um dem
Nordpol ven-ArgesichtzuAngesicht eine Visite abzustatten.

Der Ballon gehorcht keinem Steuer, weil er getreu mit der Windgeschwindigkeit
abtrei treibt. F&r Die Ballonfahrer haben die Empfindung gréfter absoluter Windstille und
wenn dieselben ein Steuerruder benutzen, so bleibt dasselbe ganz aul3er Wirkung. Anders
verhalt sich die Sache, wenn der Ballon etwas langsamer fliegt als der Wind. Dann fuhlt
man unter dem Ballon auch den Wind und eine schrag gestellte Flache mufd den Ballon

etwas seitlich treiben. Andree
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vermindert die Ballongeschwindig nun dadurch, dal} er ein langes Schleppseil auf der
Erde nachschleift. Der Wind driickt dann auf ein an der Gondel angebrachtes schrag
gestelltes Segel und dadurch fliegt der Ballon nicht genau in der Windrichtung sondern
kann unter Umstanden bis 30° von der Windrichtung abweichen. Durch dieses Verfahren
der theilweisen Lenkbarkeit will Andree den Nordpol per Luftballon zu erreichen
versuchen. Es ist erklarlich, daf® die meisten Fachleute dieses Unternehmen des kiihnen
schwedischen Luftschiffers mit groRen Besorgnissen verfolgen.

Fir einen wirklich freien Verkehr irzivilisirter-Ge in der Luft ist natlrlich eine-selehe diese
schwache Lenkbarkeit fast ohne Bedeutung, ramentlieh schon deshalb, weil man mit
einem solchen Schleppseil sekwerlieh sammtliche Telegrafenleitungen und noch vieles
andere zerstoren wurde. Der Vollstandigkeit wegen aber glaubte ich dieses an sich

sinnreiche Verfahren anfiihren zu muissen.

und die Flugtechniker sind inzwischen nach fast hundertjahrigen vergeblichen

Bemuhungen, den-Ballonkehrten-die FHugteehniker reuevoll zu unserer Lehrmeisterin

Natur zurickgekehrt. Man versuchte das Fliegen in ahnlicher Weise zu bewirken, wie wir

es taglich an den fliegenden Thieren wahrnehmen also durch Bewegung von
Fllgelflachen. Die Zahl der auf diesem Gebiete gefertigten Projecte ist Legion und
dennoch verfligen wir erst auf Uber, ganz winzige praktische Erfolge.

Der Fehler lag daran, dal® man das Flugproblem mit einem Schlage 16sen wollte.
Man Ubersah, dal® auf dem Gebiet des freien Fluges viele ganz neue technische Factoren
auftreten, die disen einem auf keinem anderen Gebiete der Technik jemals begegnen.
Ein frei in der Luft fliegender Korper ist Kraftwirkungen ausgesetzt welche sich unserer

Beurtheilung entziehen, wenn wir nicht die geeigneten Vorstudien machten.
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Hier kam es darauf an, sich vorerst mit Forscherarbeiten zu beschaftigen, welche das
Problem zunachst nicht als Ganzes betrachteten, sondern in seine einzelnen Theile
zergliederten und dadurch die Aufgaben vereinfachten. Erst hierdurch sind wir zu
wirklichen Fortschritten in der Flugtechnik gelangt. Man hat vor allen Dingen die Gesetze
des Luftwiderstandes genauer ergriindet und dadurch erst ein wirkliches Fundament

geschaffen flr eine wissenschaftliche Behandlung der Fliegekunst. Alles active Fliegen



beruht darauf, dal® man mit bewegten Flugelflachen hebende tragende oder hebende
Luftdrucke erzeugt. So macht es die Natur und so missen auch wir Menschen zum
Fliegen zu gelangen suchen. Der Natur hat man denn auch wirklich die Hauptwitze
abgelauscht.

Die Flugorgane der Thiere und namentlich die Vogelflugel sind trotz ihrer
Einfachheit ganz wunderbar sinnreiche Werkzeuge. Das hat man erst nach und nach
erkannt. Anfangs glaubte man, man brauche sich nur ganz einfache Fligelklappen
herzustellen und kraftig genug damit auf die Luft zu schlagen, dann musse man sich auch
in die Luft erheben. Das war aber ein eitles Beginnen, man blieb hibsch auf der Erde
stehen und erhob sich nicht in die Luft. Dann hiefl3 es, wir haben nur nicht die Kraft, um die
Fllgel stark genug zu schlagen. Also Kraft missen wir beschaffen. Andere Forscher liel3en
sich durch die Natur belehren, dal® das Krafterforderni® doch wohl nicht so ganz-erheblich-
enorm grof} sei, denn sie bemerkten, dal} die gro3en Vogel ihre Fligel mit gemessener
Geschwindigkeit bewegten und oft ganz ohne Flugelschlage fliegen. Die kreisenden
Raubvdgel, die an der Kiste fliegenden Seevdgel schweben oft vielfach ohne
Flugelschlage und lassen sich allem Anscheine nach vom Winde tragen. Sie brauchen

also so gut wie keine Kraftleistung.
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Das war naturlich ein machtiges Reizmittel, sich mit dem Studium des Vogelfluges ganz
eingehend zu beschaftigen. Wenn man diese Geheimnisse ergrindete, so mul3te man
auch fur den Menschen eine brauchbare Fliegemethode ausfindig machen. Und diese
Geheimnisse, sie sind heute gelost urd-denneeh-ist doch das Fliegen der Menschen ist
vorlaufig immer noch ein Problem geblieben. Die Grunde hierfur werden wir noch naher
antersuehen-mussen kennen lernen.

Die Untersuchungen des Vogelfluges ergaben, dal} die Form der Vogelfligel in
jeder Beziehung kraftsparend wirkt. Die Vogelfligel sind keineswegs ebene Platten
sondern ihr Querschnitt ist etwas gekrimmt, sodal} einer nach unten hohle Muldenform
entsteht. Der hebende Luftwiderstand, welcher entsteht, wenn ein solcher gewdlbter
Flligel unter schwacher Neigung durch die Luft gefuhrt wird, ist zehn mal so grof}, als
wenn der Flugel eine ebene Flache ware. Deshalb braucht der schnell vorwarts fliegende
Vogel die Flugel auch nur langsam abwarts zu schlagen. Dadurch erspart er an
Kraftleistung und es erklart sich dadurch, dal® das schnelle Fliegen ganz besonders wenig
Kraft erfordert. Wir sehen hier genau den umgekehrten Fall eintreten als beim Luftballon

dessen Kraftbedarf beim schnellen Fliegen gegen die Luft ins Ungeheure sich steigert.



Der Flug mit Fligeln dagegen beginnt erst recht rationell zu werden, wenn schnell
geflogen wird und das giebt ihm die groRe praktische Bedeutung.

Der schwebende Flug der Vogel lafit sich durch die Muldenform der Flligel auch
erklaren. Wenn der Wind nur ganz unerheblich von der horizontalen Richtung abweicht, so

ubt er doch schon eine tragende Wirkung auf die ausgespannten Fittiche
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aus. Der Vogel mit dem feinsten Gefuhl in den Fligeln ausgestattet weil® nun die
Windverhaltnisse so auszunutzen, dal} er sich ohne Flligelschlage schwebend in der Hohe

halten kann.



