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wihrend man die iibrigen Bilder fertig entwickelt. Was
endlich den Entwickler anbelangt, ist selbstverstindlich
elner derjenigen am zweckmissigsten, welche bei gieicher
Zl'lsa‘mmensetzung verschieden Dbelichtete Negative be-
fnedxgend entwickeln — denn kleine Unterschiede kommen
in den Expositionen trotz besten Willens auch dann vor,
wenn man alle Aufpabmen in gleicher Weise gemacht za
haben glaubt. Ein solcher geduldiger Entwickler ist zum
Beispiel Glycin. Nichtsdestoweniger nechme man ein Negativ,
das mit dem anderen picht ibereinzustimmen scheint,
sofort aus dem Entwickler und lege es vorderhand in's

Wasser, um es pach Beendigung der iibrigen Bilder separat
za behandeln.

LUFTSCHIFFFAHRT.

DER NIMFUHR'SCHE FLUGELFLIEGER,

(Ein neues Modell,)

Der pahezu ein Jahrhundert dauernde Kampf
zwischen dem :érostatischen Luftschiffe, gewihnlich slenk-
barer Ballon« genannt, und der balionfreien, dynamischen
Flugmaschine um die Vorherrschaft im Reiche der Liifte
scheint nunmehr endgiltig zu Gupsten der letzteren ent-
schieden zu sein. Nachdem sich die sanguinischen Hofi-
nungen, welche die Aphinger des lenkbaren Ballons auf

das Riesenluftschiffl des Grafen Zeppelin gesetzt hatten,

vicht erfiillten, trat wieder eine heflige Reaction zu
Guosten der ballonfreien, dynamischen Flugmaschine ein,
und man kann wohl mit Recht behaupten, dass der Credit,
den der »lenkbare Ballon« in dem weiteren Kreisen des
gebildeten Publicnms besitzt, gegenwiirtig wieder unter

. Null gesunken ist. Das ganze Interesse der Fachminner

und Laien wendet sich jetzt wieder der dynamischen Luft-
schifffahrt zu, Es soll damit freilich keineswegs gesagt
sein, dass die Menschheit von dew Truggespenste des

»lenkbaren« Ballons, das seit pahezu einem Jabrhundert
sein Unwesen treibt, nun fir immer erlost sei. Dies wird

vielmehr erst dann wirklich der Fall sein, wenn die erste
ballonfreie, dypamische Flogmaschine, angetrieben durch
leichte kraftgeschwingerte Motore, uber unseren Kopfen
dahinsaust.

Darch diesen augenscheinlichen Beweis der Moglich-
keit eines dynamischen Luftvehikels wird auch das letzte
Argument, das die wenigen Anbinger des lenkbaren
Ballons gegen die Moglichkeit der ballonfreien Flug-
maschine erheben, in eitel nichts zerstieben, und die
Frage, ob ein lenkbarer Ballon moglich ist oder nichr,
wird jedes Interesse verlieren. Es wird dann Niemandem
einfallen, einen lenkbaren Ballon zu bauen, “selbst wenn
ein solcher moéglich wire; denn die dynamische Flug-
maschine besitzt vor dem lenkbaren Ballon so bedeutende
Vortheile, dass es demselben ergehen wird wie z. B. dem
alten Hochrade, sobaid nur einmal der erste Mensch in
windstiller Luft, vom ebenen Boden aus abfliegend, eine
grossere Strecke in der Laft zuriickgelegt bat und ohne
Unfall wieder gelandet ist. .

Auch um die Ballon-Flugmaschine, ein Zwitterding
zwischen dem lenkbaren Ballon und der ballonfreien,
dypamischen Flugmaschine, wird sich dann Niemand mehr
kimmern. Dass die Ballon-Flugmaschine etwas besser ist
als ein lenkbarer Ballon, lisst sich patirlich nicht in
Abrede stellen; sie wird aber trotzdem so lange ein un-
fruchtbarer Bastard bleiben, als man dep Ballon nicht villig
ad acta legt, denn der Bailon ist und bleibt ein wucherischer,
schmutziger Geselle, Fiir das Kilogramm Auftrieb, das
er uns per Cubikmeter gewihrt, raubt er uns so viel von
der werthvollen Geschwindigkeit, dass die angebingte
Flugmaschine ihre volle Kraft gar nicht zur Geltung
bringen kann und das Vehikel stets nur ein Spielball des
Windes bleibt.

Die rationelle Losung des Flugproblems, d. h. die
Construction ecines Apparates zur gefahriosen und ziel-
sicheren Fortbewegung durch die Luft, vollig uoabhiingig
von der zufillig herrschenden Stromungsrichtung des
W indes, ist also nur dadurch moglich, dass man sich vom
Ballon ein- fiir allemal emancipirt und auf die allzu theuner
bezahlte Entlastung vollig verzichtet.

Alle Freunde der Luftschifffahrt werden gewiss aus
vollem Herzen winschen, dass das intensive Interesse,
das man jetzt allgemein wieder der ballonfreien, dynami-

schen Flugmaschine entgegenbringt, endlich zur Construction |

eipes praktisch brauchbaren Luftvehikels fibren moge.
Wibhrend ein wirklich leokbares, aérostatisches
Ballonluftschiff gegenwirtig and vielleicht auch fiir alle
Zukunft unmoglich sein diirfte, kennt man heute bereits
eine ganze Reihe von Typen fir dypamische Flug-
maschinen, von denen moglicherweise jede einmal ein
praktisch branchbares Luftvehikel geben kann. Die grissten
Chancen eines Erfolges besitzen nach deo Erfahrungen
des letzten Decenniums zweifellos die Drachen- und Flagel-
flieger. Zur Type der Drachenflieger gehoren die meisten
bis heute blos im Modell und alle im Grossen ausgefiihrten
Projecte von dynamischen Flugmaschinen. Es sei z. B
blos auf die Apparate von Stringfellow (1868), Tatin
{1879), Philipps (1893), Langley (1893), Maxim (1394)
und Ader (18Y7) hingewiesen, Das Princip der Drachen-
flugmaschine ist dem geschitzten Leser wohl hinlinglich
durch die Beschreibungen des Kress'schen Apparates be-
kannt. Der Kress'sche Drachenflieger bezeichnet gegeniiber
den oben gepannten Apparaten namentlich in technisch-
constructiver Richtung zweifellos einen bedeutenden Fort-
schritt, nnd es wire im Interesse der Eantwicklung der
dyoamischen Luftschifffahrt gewiss hochst bedauerlich ge-
wesen, wenn es dem Erfinder nicht — zwar spit, aber
doch — gelungen wire, das Capital fir den Bau seines
Dracheofliegers auafzubringen, ‘
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Auf scheinbar genau entgegengesetztem Wege wie |

Herr Kress sucht ein anderer bekanoter Wiener Flug-
techniker, Herr R. Nimfthr, zur praktischen Losung des
dynamischen Flugproblems vorzudringen, Herr Nimfibr
hat in einem am 22. Jioper d J. im Wieper flugtech-
pischen Vereine gehaltenen Vortrage die theoretischen
Grundsitze, asf denen sein Apparat basirt, nidber ausein-
andergesetzt. Obwohl der Nimfihr'sche Apparat sowobl

in constructiver als maschinentechnischer Beziehung wesent-
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lich einfacher als der Drachenflieger ist, crfordert doch
das genaue Verstiadniss der peuen Construction die An-
wendung der mathematischen Formelsprache, falls man
unootbige Weitliufigkeiten vermeiden will. Es soll des-
balb blos auf das Priocip hingewiesen werden. Den grand-
legenden Unterschied, der zwischen seinem Apparate und
dem Drachenflieger besteht, suchte Herr Nimfihr durch
den sehr aufklirenden Vergleich zwischen dem Schiitten
und dem Wagen anschaulich zu machen. Waihrend der

| Drachenflieger. das mechanische Awnalogon des Schlittens

bilde, stelle sein Apparat, erklirte Herr Nimfibr, das
Analogon des Wagens fiir die Fortbewegung durch die
Luft dar; er nennt in Folge dessen auch seinen Apparat
cinen »Flugwagene. Diese Bezeichnung erscheint auf den
ersten Blick paradox; denn zum Begriffe des Wagens
gehoren als  iotegrirender Bestandtheil die rotirenden
Rider, und wenn man von einem Flugwagen hort, denkt
man ganz unwillkirlich an rotirende Flugelrider. Aus
der Beschreibung, welche Herr Nimfuhr von seinem
Apparate gab, konnte man aber entnchmen, dass der so-
genannte Fluogwagen viel mehr Achnlichkeit mit einem
grossen Vogel als mit einem Wagen besitzt. Trotz dieser
morphologischen Aehalichkeit mit eivem Vogel oder einer
Fledermaus besteht aber, wie die genauere mathematische
Analyse zeigt, zwischen dem Flugwagen und dem Klug-
apparate der natirlichen Flieger ein ebenso principicller
Unterschied wie zwischen dem automobilen Wagen und
dem Fortbewegungsapparate der Landthiere. So wenig
der Propeller des selbstbeweglichen Wagens, das Rad,
eine getrene Copie des menschlichen Beines darstellt.
bildet der Flugwagen trotz der scheinbaren iusseren
Achuolichkeit ¢ine genaue Nachbildung des Flugapparates
der Vogel.

Im Princip Dbesteht der N'mfihr'sche soi-disant
Flugwagen aus zwei missig grossen, schwach gewolbten,
vogelfligelartig geformten KFlichen, welche in der Mitte
derart miteinander verbunden sind, dass die beiden Fliigel
blos eine einzige starke Fliche bilden. Diese Fligelfliiche
vereinigt zufolge ihrer eigenthiimlichen Coonstruction, auf
welche hier nicht nither eingegangen werden soll, gleich-
zeitig die Fuoction der tragenden Drachenflichen uwnd der
vorwirtstreibenden Luftschrauben. Dadurch wird nicht
blos die Construction wesentlich vereinfacht, sondern es
fallt auch der durch die Luf:schrauben nothwendig er-
zeugte Kraftverlast, welcher bis zu H0 Percent der ge-
sammten Motorleistung steigen kano, vollstindig weg.
Der Flugwagen gleicht also in dieser Beziehung wirklich
dem automobilen Wagen. Die Riider tragen nicht nur
den Wagen, sondern treiben ihn auch gleichzeitig vor-
wirts; ein specieller Propeller ist picht erforderlich. Der
Drachenflieger hingegen gleicht dem Schlitten. Wie der
Schlitten mittelst der Kufen auf der Eis- oder Schuoee-
unteriage aufruht und von dieser getragen wird, in gleicher
Weise wird der Drachenflieger von der unterbalb der
Drachenflichen bei rascher Vorwirtsbewegung verdichteten
Luft getragen, In Folge der physikalischen Verschieden-
heit der stiitzenden Unterlage sinkt der selbstbeweglicbe
Schlitten auch dann nicht ein, wenn derselbe rubig steht,
wihrend der Drachenflieger nur dadurch in gleicher Hohe
erhalten werden kann, “dass man Thm eine gewisse hori-
zontale Geschwindigkeit ertheilt, Der Ruhezustand kommt
aber gar nicht in Betracht. Wie zur Vorwirtsbewegung
des automobilen Schlittens cin eigener Propeller erfor-
derlich ist, muss auch der Drachenflieger durch einen
separaten Propeller (Luftschraube, Schaufelrad u, s, w.)
angetrieben werden.

Da die beiden Fliigel des Flugwagens, wie erwihnt,
eine einheitliche Fliche bilden, kaon der Fligelschlag
selbstverstindlich nicht im Bogen auf und nieder wie beim
Vogel erfolgen, sondern die Fligel werden so auf und
ab bewegt, dass die Bahnen der cinzelnen Fligelpunkte
lothrechte parallele Gerade bilden; dies wird cinfach da-
durch bewirkt, dass zwei oder mehrere, in geecigneter
Weise mit der Fligelfiiche verbundene Geradfiithrungen
aul Jlothrechten Fihrungsstangen, die mit dem Rumpfe
des Apparates in fixer Verbindung stehen, auf und npieder
gleiten. Jn der eigentbimlichen Flugelconstruction und
der Bewegungsart der Flugel dirfte zweifellos das losende
Priocip des neuen Flugelfliegers liegen. Beim Flugwagen
entfallen factisch alle jene Schwierigkeiten, welche der
Ausfithrupng grosserer Fliugelapparate in technisch-con-
structiver Beziehupg bis jetzt sich entgegengestellt habeo,
vollstindig. Wie unendlich cowmplicirt und gebrechlich
erscheint z. B. der Mechanismus der von Trouvé, Har-
grave, Stenzel u. A. apsgefubrten Modelle von Flugel-
fliegern. Auch Herr Kress hat bekaontlich oft erklirt, dass
er durchaus kein Gegner des Flagelfliegers sei, und dass
er nur aus technisch-constructiven Grinden dem durch
Schrauben aogetriebenen Dracheoflieger den Vorzug vor
dem Fligelpropeller gebe. So lange man die directe Co-
pirung der Klugmaschine des Vogels versuchte, war i
Folge der schier uniiberwindlichen technisch-constructiven
Schwierigkeiten an eine rationelie losung des Problems
des Fligelfliegers nicht zu denken. Auch der von Otto
I.itienthal construirte Flagelapparat, welcher im vorigen
Sommer in der Wiener »Uraniae zu sehen war, stellt eine
directe Copie der Flugmaschine des Vogels dar und ergab
in Folge dessen e¢in negatives Resultat. Nachdem es

‘Lilieathal. nach jabrelanger Uebung gelungen war, mit

seipem Gleitapparate, der im Wesen nichts weiter als
einen zweckmiissig construirten Fallschirm darstellt, Strecken
von mehreren hundert Metern frei in der Luft zuriickzu-
legen, suchte er vom schrigen Gleitflug zum diuerndern
horizontalen Ruderfluge {iberzugehen; er suchte also scinen
Fallschirm oder Segelapparat in einen wirklicheo Flugapparat
umzuwandeln. Auf Grund seiner langjihrigen, intensiven
Naturstudien versuchte Lilienthal das Problem dadurch zu
16sen, dass er die Gleitmaschine mit zwei kleinen, symmetrisch
zu beiden Seiten der Tragfliche angebrachten Ruderfligein
ausrustete, welche, angetrieben durch einen Kohlensinre-
motor, eine den Fligelschligen des Vogels avaloge auf
und nieder gehende Bewegung aunsfihrten. Diese Flugel-
propeller sollten der Gleitmaschine die zam dauernden
Horizontalfluge erforderliche Schwebegeschwindigkeit er-
theilen und so die Gleitmaschine in einen wirklichen Flug-
apparat umwandeln. Man ersiecht daraus recht deutlich,
dass der Fligelflieger Lilienthal’s eigentlich nichts weiter
als einen durch zwei kleine Fligelpropeller angetriebenen
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Drachenflieger darstelit., Der Apparat hat sich, wie er-
wihot, nicht bewidhrt. Die eigentliche Ursache dieses
Misserfolges diirfte wobl darin zu suchen sein, dass
der Effect des Fligelpropellers in Folge seiner onzweck-
miissigen Anordnung und Arbeitsweise viel zu gering war,
um dem Apparate die zam davernden borizontalen Fluge
erforderliche Schwebegeschwindigkeit zu ertheilen, Liliea;}
‘thal soll deshalb, wie Herr Kress berichtet, kurz vor dem
anglicklichen Sturze, der ibn das Leben kostete, wieder
mit der Luftschraube, welche er bis dahin in allen seioen
Schriftea heftig bekimpft hatte, zu kokettiren angefangen
haben., Dass der Schraubenpropeller, npameatlich die
elastischen Segelluftschrauben, welche Herr Kress zom
Antrieb seines Drachenfliegers vdrwendet, rationeller
arbeiten als [Ltlienthal’s Flagelpropeller, daran ist wohl
kaum zu zweifeln; mao darf aber daraus keineswegs den
falschen Schluss ziehen, dass der Effect der Lufischraube
pripcipiell grosser szi als jener des Ruderfligels. Der
Wirkunpsgrad eines zweckmiissig construirten Ruderfliigels
19t vielmehr zweifellos grosser als jener der besten Schraube.
Trotzdem wird man aber bei sehr grossem Flugmaschinen
dem Schraubenpropeller aus rein technisch-constructiven
Grimden den Vorzug vor dem Fliigelpropeller geben und
den Nachtheil des geringeren Wirkungsgrades durch emt-
sprechende Verstirkung des Motors unschidlich zu machen
suchen. Es gelten fur die Fortbewegung durch die Luft
in Bezug aufl die Propellerfrage gaoz apaloge Verhiltnisse
wie fiir die Fortbewegung von Wasservehikeln.  Obwobl
der Theorie und Erfahrung zufolge der Nutzeflect oder

okonomische Wirkuogsgrad der Wasserschraube kleiner
ist als jener des Ruders, wendet man fir die Fortbewe-
gung grosserer Schiffe dennoch aus rein praktischen
Griinden die Schraube an, wihrend man pur ganz kleiae
Boote durch Ruder vorwiirts treibt. .

Gebt von den 35 Plerdekriften, uber welche der
Kress'sche Drachenflieger jetet verfiigen wird, etwa die
Hilfte durch die Luftschrauben nutzlos verioren, so bleibt
noch immer eine reine Nutzarbeit von wenigsiens 17 Plerde-
kriften. Ein kleiner Apparat, der z. B. blos iiber eine
Motorarbeit von zwei Pferdekriften verfiigt, wirde duich
den gleichen percentualen Kraftverlust entschieden weit
schwerer getroffen als der grosse Apparat. Die 17 Plerde-
krifte des Drachenfliegers honnen noch immer hinreichen,
um dem Apparate die Schwebegeschwindigkeit zu er-
theilen; es 1ist aber im hochsten Grade fraglich. ob der
beim kleinen Fligelapparate verbleibende Rest voo eiver
Plerdekraft zam wirksamen 'Antrieb desselben geniigt.
Wiihrend man bei dem grossen, maschivenkriftigen Apparate
schon ein wenig verschwenderischer mit den Pferdekriften
umgehen kann, muss man bei dem kleinen Apparate, der
mit einem relativ schwachen Motor aunsgeristet ist, moglichst
koauserig mit der Motorkraft sein und eine maglichst
grosse Kraftokonomie zu erreichen suchen. Es wire in
Folge dessen hdchst upzweckmissig, wenn man auch den
kleinen Apparat mit den kraftfressenden Luftschiauben
ausristen wiirde, Die Sache verhdlt sich ia dies:m Punkte
ganz analog wie bei den Automobilwagep. Der mit einem
leichten und kriftigen Motor ausgeriistete Renowagen kann

K. k. priv. Sudbahn-Gesellschatft.
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den Verlust von eiv paar Pferdekriften offenbar viel
leichter ertragen als die schwache Voiturette oder das
Motorrad. i :

Dem Nimfihr'schen Fligelfiieger liegt nun die Idee
zu Grunde, mit einem Minimum von t auszu-
kommen; er hat in Folge dessen das Gewicht des
Apparates, gleich Herring und Lilienthal, anf einen mog-
lichst kicinen Werth hera . ganze Apparat
wird sammt Motor nicht mehr als 50 Kilogramm wiegen.
Herr Nimfibr schligt in dieser Bezichung, wie man er-
kennt, genau den entgegengesetzien Weg cin wie Herr
Kress vnd dic meisten Fingtechuniker ausser Lilienthal,
Herring und Stenzel. - Je geringer das Gesammtgewicht
des Vehikels ist, am so schwiicher kann auch der Motor
sein und um so geringer werden — last not least — die
Kosteu des Flugapparates sein. Der Kosteppuskt bildet
aber erfahrungsgemiss wie fiberall im Leben so auch bei
der Construction von Flugmaschinen eine fundamentale
Rolle. Nicht jedem Etrfinder stebt ja wie dem glicklichen
Grafen Zepp:lin eine Million fiir die Realisirung seines
Projectes zar Verfugnng. Was bat es z, B. fir Ansiren-
gangen gekostet, bis die zum Baue des Kress’schen Drachen-
fliegers erforderlichen 20.000 fi. beisammen waren. Dass
der Apparat des Herrn Nimfibr summa summarom
hochstens den zebmten Theil der fir den Kress'schen
Drachenflieger projectirten Somme erfordert, bedeutet
also gewiss keinen Nachtheil des neuen Systems. Da der
Erfinder seinen Apparat auf eigene Kosten grosstentheils
fertig gestellt hat, wire es im Interesse: der Zukuaft
der Luftschifffahrt gewiss hdochst bedauerlich, wenn es
Herrn Nimfiihr in Folge mangeinder Mittel nicht moglich
sein sollte, das begoonene Werk zu Ende zu fithren, zumal
dem Apparate, falls er sich bewdbrt, zufolge seiner relativ
einfachen Construction und Billigkeit eine grosse Zukunft
beschieden sein kaon. Auf welchem Wege wir zur end-
lichen Losung des dynamischen Flugproblems vordringen
werden, weiss ja heute noch Niemand, Der Eipe schwort
aaf Kress, der Andere auf Nimfithr u. 5. w.

Den entscheidenden Beweis, welchem System die
Zukunft gehort, kaon pur die Erfabrung liefern. Selbst
im Falle, dass der Kress'sche Drachenflieger sich wirklich
bewihren sollte, wird der Nimfihi'sche Fligelflieger,
wenn er gut functionirt, nicht iiberflissig sein: dean die
Erfindung eines Apparates, der blos ein- bis zweitansend
Gulden kostet, hitte fiir dic Allgemeinheit entschieden
einen noch viel hoberen Werth, als die eines grossen
Flugapparates, der 20000 fl. erfordert!

Der langen Rede kurzer Sion: Es wire hochst
wiinschensaerth, wenn auch Herr R, Nimfihr mit e'n
paar hundert Gulien in den Stand gesetzt wiirde, seio viel
versprechendes kleines Luftfahrzeug baldigst zu vollenden !



