3. MAI 1903.!

A_I:LGEMEI;\'E SPORT-ZEITUNG.

© LUFTSCHIFFAHRT.
DIE GLEITYERSUCHE DER BRUDER WRIGHT,

{Fortsetzung.)

Bei der Wiederaufnahme unserer Gleitversuche fanden
wir, daf die alten Bedingungen der Experimente des vor-
ausgehenden Jahres zuruckgekehrt waren. Nach eicigen

|

darauf einer von 389 Full gemacht. Die Maschine mit der |

neuen Flichenwdlbung gehorchte stets prompt selbst ge-
ringen Bewcgungen des Steuers. Der Fuhrer konnte be-
wirken, daBl sic den Wellentinien der Oberfliche folgend
fast den Boden abschabte, oder er konnte erreichen, dal}
gie fast in gleicher Hohe mit dem Startpunkte segelte und
weit iiber den Ful des Hiigels hinausschwebend allmahlich
zu Boden glitt. Der Wind blies an diesem Tage mit ciner
(reschwindighkeit von 11-—14 Meilen in der Stunde. Da
am folgenden Tage die Wetterverhiltnisse punstig waren,
wurden die Versuche forigesetzt.
cimigermablen Bedenken betrefis der Sicherheit, in einem
s0 heftigen Winds mit ciuer Maschioe von uber 300
Quadratfu freie Flige zu wagen, wo wir doch kaum
fun! Minuten lang praktisch experimentiert hatten.

Nach einigen Probeversuchen be-chlossen wir indes,
doch einen Gleitflug avszufibren. Die Kontrolle
Maschine erwies sich dabei so gut, daf wir dann keine
HBesorgnis mehr hegten, kithn weiter zu segeln. Wir fithrten
darpach einen Gleitflug nach dem andern aus, manchmal
genau dem Boden folgend und manchmal hoch in der
Luft dahinsegelnd. Auch an den folgenden Tagen unter-
nahmen wir, sobald das Wetter pinstip war, Gleitfliige.
Die graoBte Windstarke, hei welcher auf diese Weise ex-
perimentiert wurde, betrug ein wenig mehr als 12 m in
der Sekunde gleich nahezu 27 Meilen in der Stunde.

Bei der Herstellung der Maschine war geplant worden,
den grofieren Teil der Experimente in folgender Weise
anszufubiren: Wenn die Windgeschwindigke:t 17 Meilen
in der Stunde oder mehr betrug, wollten wir ein Seil an
der Maschine befestigen uod sie sumt dem Fubrer als
Drachen aufsteigen lassen. Weonn die Maschine eine ge-
cignete Hohe erreicht hatte, sollte der Fuhrer das Seil
kappen und zu Boden gleiten wie vom Gipfel eines Higels.
Aufl diese Weise wiren wir der Plackercien enthoben ge-
wesen, nach jedem Gleittluge die Maschine wieder auf den
Hiigel schaffen zu miissen, und hitten wenigstens zebn
Gleitflige in derselben Zeit ausfubren kopnen, welche
andernfalls fir cinen einzigen ndtig war. Als wir aber die
Versuche ausfithrten, fanden wir, daf ein Wind von
17 Meilen, statt bei cinem Einfallswinkel von drei Graden
die Maschine samt dem Fihrer zu tragen, was ein Ge-
samtgewicht von 240 Pfund reprisentierte, in Wirklich-
keit bei diesem Winkel nicht einmal die Maschine allein
(== 100 Pfund) tragen konnte. Die Tragkraft schien kaum
ein Drittel des in Anschlag gebrachten Betrages zu erreichen.
Um uns zu versichern, dafl diese Differenz nicht aufl
Rechnung der Porositit des Stoffes zu setzen sei, kon-
struierten wir zwei kleine Versuchsflichen von gleicher
Grofle, von denen die eine luftdicht war, wihrend der Stoff
(ir die Bespannung bei der anderen in seinem natirlichen

Zustande belassen wurde; wir konnten indes keinen Unter- |

schied im Aaftriebe der beiden Flichen entdecken. Eine
Zeitlang hegten wir die Vermutung, daf der Auftrieb von
gewolbten Flichen jenmen von cbenen Flichen derselben
GréBe nur wenig iibertrefie; allein weitere Forschungen
und Experimente fihrten uns zu der Uberzeugung: 1. dat
das von uns verwendete Anemometer dic Geschwindigkeit
des Windes um nahezu 154 Prozent zu hoch angab, 2. dal
der bekannte Smeaton-Koeffirient von 0005 V* fir den
Winddruck bei % Grad wahrscheinlich um ¥0 Prozeat
zu grofl ist; 3. daB Lilienthals Schiitzung des Druckes gegen
eine pewdlbte Fliche bei einem Einfallswinkel vou 3 Grad
zu (0545 des Druckes bei 90 Grad za grof ist, und zwar um
nahezu 50 Prozent grofler, als unsere letzten Versuche mit

Anfinglich trugen wir

Versuchen wurde ein Gleitlug von 366 Fu und bald | drahte,

02 X198 _ 94 Pfond;
097
| dies istum weniges mehr, als der totale Zug, i.ec. »3 Pfund,
b'ci unseren Messungen gefunden wurde. Daraus ist er-
sichtlich, daB die Mittelkrafi des Druckes gegen die

Fliche, stait normal zur Sehne zu stehen, so stark pach
der Stirpseite des Apparates geneigt sein muite, daf der
gesamte Stirnwiderstand des Rahmens und der Spann-
welche bei der Konstruktion verwendet wurden,
mehr als uberwunden wurde. In einem Winde von
14 Meilen pro Stunde ist der Widerstand keineswegs ein
zu vernachlissigender Faktor, so dal die Tangentialkraft
eine sehr bLetrachtliche Grote besitzen mud. In  enem
stirkeren Winde, welcher die Mascline bei einem Winkel
von 10 Graden in Schwebe hielt, war der Zug an der
Wage 15 Piund Bei der Annahme eines normalen Druckes
zur Flichensehne folgt daraus fur den eigentiichen Ruck-
trieb (Drift) der Wert

- an
017 X 9% . 17 Prund,
098
so daB die Tangentialkraft, obwoh! die groBere Wind-

geschwindigkeit auch eine Zupahme des Stirnwiderstandes
bedingen mullte, dennoch bis auf einen Rest von einem

! Pfund diesen Zuwache welt macite.

der |

- mung des Betrages
gegen gewolbte Flichen bei Neigungswinkeln von O bis 9w

- 21

~ Nach unserer Rickkehr von Kitty Hawk begannen
wir eine Seric von Experimenten behafs genauer Bestim-
und der Neigung des Winddruckes

Graden auszufichren. Diese Experimente sind zwar noch

micht abgeschlossen, zllein sic bekrifngen im allgemeinen |
Ilachen ¢

die Behauptung Lilienthals, daB gewolbte
ginstiger wirken sowonl bezuglich des Betrage- als
auch der Richtung des Druckes als ebene Flichen.

Wir fanden indes auch ansgeprigte Difierenzen beziglich
der gepaven Werte des Widerstandskoéffizienten, besou- |
Wir waren autler |

ders bei Winkeln uoter 10 Graden.
stande, direkte Messungen des horizontalen Widerstandes
samt Fihrer aczustellen, allein durch Vergleichung der
beim Gleitiuge zurickgelegten Distunz mit der vertikalen
Fallhohe konnten wir leicht berechnen, daB bei ciner
Geschwindigkeit von 24 Meilen io der Stunde (= 356 &m)
der gesamte horizontale Widerstand unserer
samit Fithrer gegen 40 Plund betrug, was
Pferdekriften gleichwertig st Man

. zutreiben. Das Nebengewicht des Motors erfordert niimlich

! mehreren Konstrakteuren
Vermehrung der Geschwindigkeit unserer Maschine von |

einer speziell fur Druckmessungen konstruierten Versuchs- |

maschine ergaben; 4. dafi die Ubereinandersteliung der

Flichen einigermaBen den Auftrieb pro Quadratfufi berab- |

mindert im Vergleiche mit einer einzigen Fliche von
gleichem Inhalte.

Bei Gleitversuchen ist indes der Betrag des Auf-
triebes von verhiitnismifig geringerer Bedeutung als das
Verhiltnis des Auftriebes (Lift) zum Rucktrieb (Drift),
da dadurch allein der Winkel des Gleitfalles bestimmt ist.
Bei einer ebenen Fliche steht der Druck immer senkrecht
zu der Fliche und das Verhiltnis von Lift zu Drift ist
deshalb dasselbe wie jenes des Cosious zum Sious des
Einfallswinkels. Bei gewolbten Flichen zeigt sich indes
ein sebr bemerkenswertes Faktum. Der Druck ist nimlich,
statt stets senkrecht zur Flichensehne zu sein, gewohnlich
betrichtlich in der Stirnrichtung iiber die Senkrechte hinaus
””Cig: Die Folge ist, daf der Auftrieb (Liftj grofler
und Riicktrieb (Drift) kieiner ist als bei pormal an-
genommener Druckrichtung.

Lilienthal war der Erste, welcher diese auBer-
ordentlich wichtige Tatsache emtdeckte, die cr vollstandig
in seinem Buche »Der Vogelfiug als Grundlage der Fliege-
kuonst« darlegte, allein infolge einiger Mangel in der
Methode, mach welcher er seine Messungen ausfihrte,
worde von anderen Forschern micht allein die Genauig-
keit seiner Ziffern, sondern sogar die Existenz einer
Tangentialkraft @berbaupt in Frage gestellt. Unsere Experi-
mente bestitigen das Vorhandensein dieser Kraft, obgleich
unsere Messungen betrichtlich von jemen Lilientbals
abweichen.

Wihrend unseres Aufenthaltes in Kitty Hawk ver-

wendeten wir ‘viel Zeit auf die Messung des horizontalen

unserer Maschine in unbelastetem Zustande bei
verschiedenen Neigungswinkeln. Wir fanden, dall bei
13 Grad der horizontale Druck gegen 23 Pfund betiug.
Darin ist nicht blo8 der Riicktrieb (Drift) selbst, d. i. die
borizontale Komponente des Drackes gegen die Flache,
sondern zngleich auch der Stirnwiderstand des Rahmens
inbegriffen. Das Gewicht -der Maschine betrug zur Zeit

Versuches gegen 108 Pfund. Wire der Drack

normal zu der Flichenschne gewesep, so hiitle sich der
tigentliche Riicktrieb (Drift) zum Aufirieb (Lift) (108

verhalten milssen wie der Sinus von 13 Grad zu
dem Cosinus von 18 Grad oder wie
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entweder cine grofere Maschine, eine

mehr Kraft.

Ks ist indes wahrscheinlich, daf eine Maschine von |

sechs Pferdekriften im Gewichte von 100 Pfand dem ge-
wiinschten Zweck entsprechen wirde.
schine ist praktisch vollig ausfihrbar. ln der Tat wurden
Kraftmaschinen von der Hulfte dieses Gewichtes pro
Plerdekraft 9 Pfund pro  Pferdekraft) bereits von
wiederholt  hergestellt.  Eine

{ ==

24 auf 35 Meilen in der Stunde verringert den gesamten
horizontalen Widerstand von 40 auf etwa 35 Pfond. Dies
bedeutet einem groflen Vorteil bei Gleitflugen, denn es
ermiglicht, bei gegebener Fallhohe eine um 15 Prozent
lingere Strecke zuriickzulegen. Fs wurde indes wenig
oder gar keinen Vorteil bringen, die Grofle des Motors
bei einer motorisch angetriebenen Maschine zu verringern,
und zwar aus dem Gruode, weil der Verringerung des
Zuges durch Erhébung der Geschwindigkeit pro Minute
das Gleichgewicht gehalten werden miBte.

(SchluB folgt.)

AERONAUTISCHE TERMINOLOGIE.

Die Terminologie bildet einen recht wunden Punkt
der Luftschiffabrt und Flugtechnik, wihrend doch gerade in
diesen beiden Disziplinen, wo auchk heute noch immer
diametral entgegengesetzte Meinungen nicht seiten bart an-
einander prallen, eine eindeutige, klare uad prazise Ter-
minologie hochst winschenswert und von grotiter Be-
deutung ist.
einer strikten Terminologie bracht: der stindige
schu fur Luftschifiahrt in Paris im Jahre 1889 zur Be-
zeichnung der wichtigsten Typen von Apparaten zur
Fortbewegang durch die Luft folgende Bezeichnungen in
Vorschlag, welche in der franzosischen Fachliteratur sich
bereits ziemlich eingebiirgert haben:

rAérostute ist die franzosische Bezeichnung fur

Maschine
ungefihr
darf aber nicht |
vermuten, daB ein Motor, welcher diese Kralt eotwickelt, |
hinreichend ist, um eine bemannte Maschine wirksam an- |

hohere Flug- |

. geschwindigkeit oder einen grofleren Einfsllswinkel zur |
. Erteichung des erforderlichen Auftriebes und deshalb auch

Eine solche Ma- |

Pl .Y R T N

In richtiger Wirdigung der Notwendigkeit |
Aus- |

den gewdinlichen Ballon; der Auftrieb desselben wird |
einzig und allein durch die Fullupz mit cinem Gase |
erzeugt, dessen Dichte geringer ist als die Dichte der |

Luft am Auf<tiegsorte; die horizontale Bewegung wird
lediglich durch den Wind bewirk:.

»Aéronate wird jedes Luftiahrzeug genanut. dessen |
Auftrieb ganz oder teiiweise durch einen Ballon erzeugt |

wird und das mit Vorrichtungen ausgerustet ist, welche
die Fortbewegung in einer von dem herrschenden Winde
abweichenden Richtung ermoglichen sollen.

sA¢ronefe oder sAppareil d'aviatione be-
zeichnet jedes Luftfahrzeug, dessen Tragkraft nicht durch
den Auitrieh leichter Gase ecrzeugt wird, sondern durch
irgend weiche mechanische Vorrichtuogen. Das Haupt-
charakteristiknm des »Aéronefe oder des »Appareil
d’aviation. ist also das vollstindige Fehlen jedes Trag-
ballons.

Fiar die einzelnen »Aéronef«-Typen wurden folgende
Bezeichnungen approbiert:

sHelicoptéree heift jedes sAéronefle, das mit
einer oder mchreren Schrauben ausgerustet ist, deren
Achsen lotrecht oder mahezu lotrecht gestellt sind.

sAéroplanee ist ein »Aéronefe, das einc oder
mehrere Traglichen Desitzt und eine oder mehrere
Schrauben mit horizontaler Achse.

sOisean mécanique« bezeichnet ein »Aéronefs,

das darch zwei oder mehrere Fliigel vorwirtsgetrieben wird. .
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