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ALLGEMEINE SPORT-ZEITUNG.

‘AUS DEM FLUGTECHNISCHEN VEREINE. -

Ami 22. Februar fand im Flugtechnischen Vereine
die Fortselzung nnd der Schluss des Vortrages des Hern
R.Nimfihr:sDieQekonomieder Flugmaschinens
statt. Wibhrend Herr Nimfibr jn seinem vorletzten Vor-
\rage aunf inductivem Wege durch den Vergleich zwischen
Schlitten und DPrachenflieger einerseits und Wagen und
Flogelflieger anderseits zu der Erkenntniss hinzuleiten
suchte, dass der Drachenflieger keineswegs das Ideal einer
okonomisch arbeitendea Flugmaschine sei, entwickelte er
im letzten Vortrage auf rein deductivem Wege dic Theorie
seines Apparates uud gab auch den quantitativen Werth
des Verkiltnisses der Flugfihigkeit des Drachen- und
Flugelfliegers an. Aus der von Herro Nimfihr anigestellten
Formel ergibt sich das hochst bemerkenswerthe Resultat,
»dass die Flugfihigkeit eines Nimfuht'schen Fligelfliegers
bei gleichem Gewichte, gleicher Fligelfliche und gleicher

Motarleistung mehr als zehamal so gross ist als die Flug- |

{ibigkeit eines Drachenfliegerse. Die Ursache der grosseren
Oekonomie des Fliigelfliegers gegentiber dem Drachenflieger
Jasst sich auch obne weitliufige mathematische Erorterungen

jedem Laien plausibel machen. Durch die Schraubea des |

Drachenfliegers geht. nahezu die Hilfte der Motorarbeit
vollig nutzlos verloren; beim Flugelflieger entfillt dieser
durch den sogenanuten Slip oder Riicklauf der Schrauben
verursachte Arbeitsverlost vollstindig. Der Motor des
Drachenfiregers muss also in Folge des Schraubeénslips
pahezu die doppelte Kraft des Motors eines Fligelfliegers
besitzen; bei gleichem Gesammtgewichte darf das relative
Motorgewicht, d. i. das Gewicht per Plerdekraft geleisteter
effectiver Arbeit beim Drachenflieger blos die Hiilfte jenes
des Flugelfliegers betragen. Da nun gerade fiir die prak-
tische Ausfihruog von Flogmaschinen das relative Motor-
gewicht eine grosse Rolle spielt, erhellt schoo aus dem
Gesagten, dass der Fligeiflieger nicht blos vom rein theo-
retischen, sondern auch vom praktisch constructiven Stand-
punkte erhebliche Vortheile gegeniiber dem Drachenflieger
aufzuweisen hat. Ein weiterer, nicht minder bedeutender
Vortheil des Flugelfliegers gegeniiber dem Drachenflieger
liegt darip, dass beim Drachenflieger der grosste Theil der
Motorarbeit fiir die Ueberwindung des Stirnwiderstandes
der Drachenflichen verbraucht wird, wihrend beim Fligel-
flieger dieser Drachenwiderstand ganz und gar wegfillt.
Trotz dieser wesentlich grosseren Oekonomie ist natirlich
auch beim ¥ligelflieger noch immer eine ziemlich betricht-
liche Motorarbeit zu leisten. Herr Nimfiihr hat aus seinen
Rechpupgen, welche, vom mathematisch-physikalischen

Staudpunkte aus betrachtet, gewiss nnanfechtbar sind, den |

hochst interessanten und bemerkenswerthen Schluss gezogen,
dass die Ockonomie, welche sich mit seinem Fliigelflieger
bei-entsprechender Vervollkommung wird erzielen lassen,
picht nor gleich, sondern sogar grozser sein wird als die
Oeckonomie des Automobilwagens, d. h. die Motorarbeit,
welche zur Erreichung der gleichen Fahrgeschwindigkeit
nothig ist, wird beim Flugwagen wesentlich kleiner sein
als beim Automobilwagen. Wie ist es nun aber moglich,
dirflemancher der geschitzten Leserzweifelod fragen, dass wir
poch immer kein brauchbares Luftvehikel besitzen, obwohl
der Fliigelflieger okonomischer arbeiten soll als der Auto-
mobilwagen? Die Antwort lautet: Wir haben beute noch

immer kein brauchbares Luftvehikel, weil man bisher die |

Eroberupg der Luft gewaltsam erzwingen wollte durch
Vergrosserung der Kraft des Motors ohne Gewichtsver-
mebroog und auf die Verringeruog der Widerstinde gar
keive Ricksicht nahm

Axn den Vortrag des Herrn Nimfuhr koiipfre sich eine
Jebhafte Discussion, welche insofern von hohem Interesse
war, als sich an derselben auch Herr Kress betheiligte
vod somit die beiden Mainner, deren Projecte gegenwirtig
im Vordergrunde des Interesses stehen, Gelegenheit hatteo,
jhren principiell entgegengesetzten Standpunkt zu moti-
viren. Herr Kress erklirte, das Flugproblem sei seioer
Anpsicht pach ein rein coostructives Problem. Es gebe
seiner Apsicht nach mindestens vier Wege, auf denen man
zur Losung des Flugproblems mit Erfolg vordringen kdnne.
Weiters fithrte Herr Kress aus, er sei keineswegs ein
Geguer des Fligelfliegers, er habe ja selbst Modelle von
Fliigelfliegern gebaut, er gebe aber aus rein comstructiv
praktischen Griinden dem Dachenflieger den Vorzug gegen-
iiber dem Fliigelflieger, dessen Construction zu zart und
gebrechlich sei.

Auns der kiirzlich in der » Allgemeinen Sport-Zeitunge
vom 17. Februar gegebenen Beschreibung des Nimfuht’schen
Fliigelfliegers folgt aber mit Evidenz, dass bei der neuen
Construction von einer allzugrossen Gebrechlichkeit gar keine
Rede sein kans. Noch klarer und deutlicher zeigt dies abex
ein fliichtiger Blick auf die nahezu vollendete Conpstruction.
Dass der Nimfithr'sche Fligelflieger der Vollendung entgegen-
gebt, scheint Herrn Kress, der beim vorletzten Vortrage nicht
anwesend war, unbekannt gewesen zu sein, denn sonst hatte
er Herrn Nimfihr nicht den Rath gegeben, durch ein kleines
Modell die Richtigkeit seiner Theorie zu beweisen. Herr
Kress scheint sich auch heute noch immer den lingst wider-
legten Illusionen iiber den Werth von Modellen for Flug-
apparate hintugeben. Ein kleines, cin paar Kilogramm
wiegendes Modell beweist fiir die Flugfihigkeit eines
Apparates genau so wenig oder so viel wie der Versuch
Eettenkofer's, der bekanntlich eire Reinculturfvon Cholera-
bacillen verzehrte, um dep Beweis zu liefern, dass nicht
der Bacillus der specifische Krankheitserreger sei. Ein
kleines Flugmodell kann bei der entsprechenden Geduld
immer zom Fliegen gebracht werden. Aus der Flugfibig-
keit des Modelles folgt aber noch keineswegs, dass auch
der nach diestm Modell hergestellte grosse Apparat func-
tioniren muss. Mit der Vergi Gsserung des Modelles wachsen
cben die comstructiven Schwierigkeiten ganz colossal. Ein
Modell ist und bleibt ecine interessante Spielerei, ein
Mittel zur Unterstiitzung der Anschanung; weiter hat das
Madell eines Flugapparates gar keinen Werth. Wenn wir
schon so viele brauchbare Flagmaschiven hitten, als Mo-
delle io den Riumen flugtechpischer Verzine herum-
geschwirrt sind, so wiirden ‘sie schon die Sonne verfinstern,
Es ist um so bemerkeuswerther, dass Herr Kress auf die
Anxferiiguog gines kleinen Modelles solchen Werth legt,
als er das Flugproblem als ein rein constractives Problem
bezeichnet. Zwischen der Construction eines grosseo Flog-
spparates und .dem Modelle ' bestehen e in construc-
tiver Hinsicht die grossten Differénizea, wahrend die grand-

. Herrn Kress, seiner Ausicht nach seci das Flugproblem
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legende Idee bei beiden Apparaten dieselbe ist. Dass der |
Kress'sche Drachenflieger den kiecinen Modellen pach-
gebaunt ist, erkepnt man z. B. sehr genau, wenn man zwei
der bekannten Nachbildoongen wergleicht. Auf dep ganz
kleinen Bildern, wo man denm Apparat von rickwirts sieht,
macht sich derselbe recht nett; auf der grossen Abbiidong
hingegen gewinnt die: gapze Cowstruction ein wesentlich |
anderes Aussehen. Dass die comstrucliven Schwierigkeiten
erst bei der Realisirung des grossen Apparates auftreten |
uwod vom Modell ganz und gar unabhingig sind, hat Herr |
Nimfobr ja auch bei der Aosfiihrung seines Fliigelfliegers
erfahren. Es ist doch offenbar logischer und Gkonomischer,
ap diesen copstructiven Schwierigkeiten die losende Kraft
des Principes zu prifen und auf den Bau eines kleinen
Modelles, das schliesslich und endlich, selbst webpn es
noch so trefflich arbeitet, gar pmichis beweist und nichts
weiter als eine interessante aéronautische Spielerei bleibt,
ganz zu verzichten. Dass ballonfreic dypamische Flug-
maschinen bis zu ca. 15 Kg. Eigengewicht moglich sind,
hat uns ja die Altmeisterin. Natur in tausenden Ex~m-
plaren vor Augen gefihrt, dass aber eine Flugmaschine
von 130 Kg. (NumfGhr} oder gar von 600 Kg (Kress) |
moglich ist, kaon nicht durch das etwa 1—2 Kg. wie-
gende Modell bewiesen werden, sondern einzig und allein
durch die wirklich im Grossen ausgefibrte Construction.

Herr Nimfuhr entgegnete auf die Ausfuhruogen des
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in erster Linie ecin mathematisch-physikalisches und erst
in zweiter Lipic ein constructives Problem, Nur die
Theorie konne uns den Weg zeigen, der uns am rasche- !
sten, sichersten und mit dem geringsten Energicaufwande |
zum Zicle fithren wird; erst weon es sich um die Um-
setzung der Idee in die Wirklichkeit handelt, begiont
das Flugproblem ein copstructives Problem zu werdeo.
A, S, {

NOTIZEN.

DR. EDUARD SUCHANEK, k. und k. Hof- und
Ministerialsecretir, Viceprisident des Oesterreichischen
Automobil-Clab, hat sich zum Beitritt in den Wiener
Ac¢ro-Club angemeldet, Desgleichen Herr Friedrich Ritter
von Claudy. Die Aufoahme beider Herren ist in letzter
Sitzong erfolgt.

DER WIENER AERO-CLUB wird fur sein® An-
gehorigen einen Verein s ballon berstellen lassen. Es ist
aber selbstverstindlich, dass sich in Kirze auch ver-
schiedene Mitglieder eigene Ballons werden anfertigen
lassen, wie dies ja auch in Paris der Fall ist, wo die Mit-
glieder des Aé¢ro-Club beunte schon iber eine Luftflotill»
von mehr als dreissig Ballons verfugen.

DER BELGISCHE AERO-CLUB hat sich vor

Kurzem constituirt, Die Statuten sind npun endgiltig
festgestellt. Die 37 Mitglieder tragen die Bezeichoung
sGriodere. Eine grosse Anzabhl von ihpen gehort dem

» Automobile Clube, dem »Moto-Clube oder der belgischen
astronomischen Gesellschaft an. Herr Vanderstraten-Ponthoz,
Prisident des »Automobile Clube, wurde zum Ehren-
prisidenten des neuen Vereines ernannt; die Prisidenten-
stelle ist noch offen; Viceprisident wurde Herr Jacobs,
Prisident der astronomischen Gesellschaft. In den Vor-
stand wurden ferper gewiblt die Herren: Vao den Busch
und Hamoir als Secretire, d’Aubreby als Cassier, de
Villegas als Bibliothekar, daon de Liederkerke, de Crawhez,
Capazza, Solvay, Finet und Herrmao.

AUS PARIS wird uns gemeldet: »Die permapente |
internatiovale Commission fur A¢ronautik hat in

des Congresses 1900 beendet, Diejenigen Wiinsche, welche
sich auf den Titel » A€ ovaut Commandante sowie auf die

. Rechte vnd Pflichteo bezichen, die mit diesem Titel ver-

bunden sind, wurden der Ac¢ronautendiplom-Commission
zugewiesen. Mit der Durchiithrung der Wiinsche beziglich
Zoll, Lisenbabntransport der Aé¢ronauten und deren

| Material wuarde die Vad2mecum- und Formular-Commission
betraut. Eine letite Subcommission soll den Wansch, be- |

treffend die Preiserniedrigung des fur a€ronaatische Zwecke
gelieferten Gases erfilllen. Durch den  Generalsecretiic
M. H. Hervé wurde der Rechenschaftsbericht iiber die

gesammten Sitzungen des Coogresses im Jahre 1300 ver- |

lesen; der Rechenschaftsbericht soll durch die Verwaltung
der Weltausstellung veriffeatlicht werden. Die nichste
Sitzung der permanenten Commission warde aufl dea 21. Mirz
anberaumt.«

ERZHERZOG LEOPOLD SALVATOR hat am |

Donnerstag schou wieder eine Ballonfabhrt unternommen,
und zwar erfolgte der Aufstieg mit dem » Jubiliumsballone
der militirischen Luftschifferabtheilung. An der Reise
nahmen theil der Commandant der Luftschiffertruppe
Hauptmaon Franz Hinterstoisser und Hauptmann
Dr. Kosminski. Die Abfabrt geschah um 8 : 15 von der
militir-aéronautischen Anstalt pichst dem Arsenale.

sich aber, nachdem er in ciner Hohe von 600 Mectern die
Wolkendecke durchbrochen hatte, gegen Osten und setzte
iiber die March bei Marchegg io einer Hohe von beilinfig

15X Metern. Dann ging die Reise iiber die Kleinen 1

Karpathen, und die Landung erfolgte ganz glatt schliess-
lich nach einer sehr interessanten Schleppfahrt von 14 Kilo-
metern in der Nihe von Pograny bei Neutra um 2 Uhr

Nachmittags. Die grosste Hohe, die der Ballon erreichte, |

betrug 3500 Meter, die niedrigste Temperatur, welche das
Thermometer wihrend der ganzen Fahrt verzeichnete,
betrag — 13 Grad Celsius. Der Erzherzog war auch von
dieser peuesten Excursion in da: Reich der Lafte schr
befriedigt und wird sich wahrscheinlich in der kommenden
Saison ecinen eigenen Ballon anschaffen.

fnr Photographie fir Amatenre.

Aperkannt vorzlicliche photographigohe Saloe- vnd
Reise-Apparate, nece unlueriroffene Roment-Hang-
te, wie alle pbotographischen Bedarfgariikel

ihrer |
Sitzung vom 21. Februar die Keontoissnahme der Wiinsche |

Der |
Ballon nahm anfinglich seinen Weg iiber Wien, wendete |

bet A. Molt, k. u. k, lof lHeferant, Wien, I uebianben 9.
Usterriohtgratis, AufWunach grosse lilustrirtePreislists,
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