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Vorwort. 
Als ich den Auftrag, ein Buch fiber das Gleit- und 

Segelflugwesen zu schreiben, erhielt, war ich mir 
bewuBt, mit welchen Schwierigkeiten ich bei seiner 
Abfassung zu tun haben wiirde. Fehlt es doch bis-
her iiberhaupt an einer Literatur, die allgemein an-
erkannte Theorien enthalt. Es sind fast alle Quellen 
Ergebnisse personlicher Anschauungen und Unter-
suchungen, die nicht immer mit wissenschaftlich ein-
wandfreien Mitteln durchgefiihrt worden sind. Gilt 
dies mehr fiir die Theorie, so doch auch fiir die tech-
nischen Grundlagen. Ich erinnere nur an die Ver-
schiedenartigkeit der Auffassung fiber den Sicher-
heitsfaktor oder fiber die Konstruktion des Landungs-
gestells. Ja, selbst Bezeichnungen und Begriffe liegen 
in manchen Punkten noch nicht fest. 

Unter diesen Umstanden war ich mir bewuBt, daB 
meine Ausfiihrungen weder erschopfend noch fest-
legend sein wiirden. Doch darf ich der Hoffnung 
Ausdruck geben, daB mir von den Lesern recht viele 
Anregungen fiir die Uberarbeitung einer zweiten Auf-
lage zugehen mogen. Manche personliche Anschauung 
wird so von anderen gestiltzt, manche wieder durch 
die Erfahrungen anderer verbessert werden, und nur 
so kann ich einer Verbesserung der Abhandlung ent-
gegensehen. 
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In manchen Punkten muBte ich mir leider, um 
den Umfang des Buches nicht zu groB werden zu 
lassen, Beschrankungen auferlegen, was ich mehr-
inals dadurch urn so eher tun konnte, als ich auf 
andere Abhandiungen, insbesondere solche in der 
Zeitschrift „Flugsport" hinweisen konnte. Gerade 
mit Riicksicht auf diese Zeitschrift konnte ich mir 
alley Eingehen auf Konstruktionsfragen von Einzel-
heiten ersparen, die groBenteils auch ohne weiter be-
schrieben zu sein, aus den Svsteinzeichnungen heraus-
gelesen werden konnen. 

Karlsruhe i. Baden. 

Dr.-Ing. Roland Eisenlohr. 



Fig. 1. Otto Lilienthal, der hahnbreehende Forseher des Flugwesens mit seinem 
Gleit-Eindecker vor dem Absprung von einem Migel in den Rhinower Bergen 

bei Berlin. 
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Doch ist es jedem eingeboren, 
DaB sein Gefilhl hinauf und vorwarts dringt, 
Wenn Ober uns, im blauen Raum verloren, 
Ihr schmetternd Lied die Lerche singt, 
Wenn fiber schroffen FichtenhOhen 
Der Adler ausgebreitet schwebt, 
Und fiber Flachen, ilber Seen 
Der Kranich nach der Heimat strebt. 

I. Das Problem des Gleit- und 
Segelfluges und seine Erforschung. 

A. Die Geschichte der praktischen 
Forscherarbeit. 

Von den verschiedenen Arten des Vogelfluges, 
wie Ruderflug, Finkenflug, Schwirrflug, Gleitflug, 
Segeln und Schweben, haben die drei letzten Arten 
von jeher allgemeines Interesse dadurch besonders 
erweckt, daB bei ihnen mechanische Vorgange xucht 
mit dem Auge wahrnehmbar sind, und daher die Ent-
stehung der den Flug ermoglichenden Krafte ratsel-
haft erschien. Erst die neuere Wissenschaft war 
durch Verfeinerung der Instrumente (MeBinstrumente, 
Kinematographie usw.) in der Lage, die Vorgange in 
der Luft und am Vogel im Fluge genauer zu unter-
suchen. Die Literatur iiber den Vogelflug ist in den 
letzten vierzig Jahren auBerordentlich umfangreich 
geworden. Es liegt auBerhalb des Rahmens dieser 
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Arbeit, den Vogelflug weiter zu behandein, als es 
unbedingt hinsichtlich des Gleit- and Segelfluges 
erforderlich isti). 

Wenn wir die Geschiohte der Erforschung des 
Gleit- und Segelflugs betrachten und dabei von den 
ziemlich ergebnislosen und fiir die Entwicklung ein-
fluBlosen. Versuchen. friiherer Zeit absehen, linden wir 
die ersten genauen. Untersuchungen und Versuche, 
allerdings noch sehr primitiver Art, durch den Fran-
zosen Mouillard in den Jahren 1860-1880 aus-
gefiihrt (s. l'empire de l'air). Mouillard glaubte dem 
Adler nachbauen zu mussel' und behauptete, daB 
„beim Segeiflug der Aufstieg lediglich durch die ge-
schickte Ausnutzung der Kraft des Windes erfolge 
und die Steuerung nach jeder Richtung hin durch 
geschickte Manover erreichbar sei, und daB bei maBi-
gem Wind ein mit einem Segelflugzeug ausgeriisteter 
Mensch sich ohne jede motorische Kraft in die Luft 
erheben und in ihr sich beliebig, sogar gegen den Wind, 
bewegen konne". 

Von allzugroBer Bedeutung waren aber diese 
Untersuchungen Mouillards nicht, und auch vor allem 
seine personlichen Versuche mit einer Segel{ladle 
blieben ergebnislos. Es fehlte das Eingehen auf die 
aerodynamischen Forderungen, die sich aus den For-
schungen an den natiirlich.en Vorbildern, den Vogeln, 
ergeben miissen. Dem deutschen Ingenieur Otto 

') Eine eigene, auf Schwirrflug und Pulsation begriindete 
Theorie hat R. Nimf iihr in seinem Buche: „Mechanische und 
technische Grundlagen des Segelfluges" im gleichen Verlage er-
scheinen lassen. Ohne alle darin entwickelten Ansichten zu teilen, 
verweise ich auf das viel Interessantes und auch fiir uns hier in 
Betracht Kommendes bringende Buch. 

Lilienthal, geboren zu Anklam am 24. Mai 1848, 
blieb es vorbehalten, die wissenschaftlichen Grund-
lagen des Gleit- und Segelflugs zu erforschen und die 
ersten aerodynamischen Gesetze aufzustellen. Wir 
linden also in Lilienthal, der mit seinem Bruder zu-
sammen ein voiles Menschenalter hindurch geforscht, 
gebaut and persOnlich geflogen hat (s. Titelbild), den 
\rater des motorlosen Fluges und aber auch des Motor-
fluges; dean auch die neueste ,wissenschaftliche Aero-
dynamik hat ihre Grundlagen in Lilienthals Werk, 
das er in Zeitschriftenabhandlungen und seinem be-
riihmten Buche: „Der Vogelflug als Grundlage der 
Fliegekunst" niederlegte, mit dessen Erscheinen die 
Epoche des Kunstfluges in der Weltgeschichte beginnt. 

Lilienthal war der erste, der die Bedeutung des 
„Pr of ils", d. h. die Formengebung des Querschnitts 
einer Flugflache erkannte und das an ihr auftretende 
Kraftespiel wissenschaftlich untersuchte, festlegte und 
der Menschheit die Begriffe von Auftrieb und Wider-
stand am Fliigelquerschnitt schenkte und deren gra-
phische Darstellung in den Fliigelpolaren schuf. 
Darin liegt die nicht zu unterschatzende Bedeutung 
dieses Forschers, die nach seinem am 9. August 1896 
erfolgten. todlichea Absturz von seinen Nachfolgern 
stets anerkannt worden ist (Fig. 2). 

Sein erster Nachfolger war der englische Marine-
ingenieur Percy S. Pilcher, der nach anfang-
lichen Versuchen mit einem eigenen stark V-formig 
gebauten Gleiter sich ein. Gleitflugzeug nach dem 
Vorbilde des Lilienthalschen haute and mit diesem 
nun Versuche durchfiihrte. Er benutzte dabei fiir 
den Abflug einen fiinffachen Flaschenzug, dessen Seil 
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durch en). Pferd gezogen wurde. So in die Hohe ge-
hoben, schaltete er das Zugseil aus und konnte nun 
den Gleitflug durchfiihren. Auch er trug sich mit dem 
Gedanken, einen Motor von 4 PS in seinen Gleiter 
einzubauen. Aber ehe er dazu kam, teilte er im Jahre 

Fig. 2. Otto Lilienthal im Fluge mit dem Doppeldecker-Gleiter, 
mit dem er am 9. August 1896 absturzte. 

1899 das Los seines Lehrmeisters, indem er bei einer 
Vorfiihrung aus 12 m Hohe infolge Bruchs eines 
Fliigelteils abstiirzte mad an den erlittenen Ver-
letzungen starb. Wahrend in Deutschland zunachst 
niemand .die Nachfolgeschaft von Lilienthal und 
Filcher antrat, war es in Osterreich Dr. Raimund 
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Nimf iihr, der nach Erwerbung des Gleitflugzeuges, 
mit dem Lilienthal seine letzten erfolgreichen Ver-
suche gemacht and in das er einen Motor einzubauen 
beabsichtigt hatte, persOnlich Gleitfliige durchfiihrte. 
Da aber der Lilienthalsche Apparat sich bald infolge 
seines Alters als zu morsch und zu briichig erwies, 

Fig. 3. Chanute mit einem Vierdecker fiber dem eine funfte Mittel- 
Bache angeordnet ist. An zwei Tragern hinten eine Schwanzflache 

von gleicher Breite wie die Tragflachen. 

ging Nimfiihr spater zu eigenen Modellen fiber, wurde 
aber dann von den amerikanischen Versuchen fiber-
holt. 

In Amerika hatte mittlerweile Otto Chanute 
1896 Lilienthals Apparat nachgebaut and damit Ver- 
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suche ausgefiihrt. Er ging aber bald, unterstiitzt von 
seinem Assistenten A. M. Herring, zum Bau von 
illehrdeckern (Drei-, Vier- und Fiinfdeckern, s. Fig. 3) 
fiber, um schlieBlich jedoch wieder dem Doppeldecker 
den endgilltigen Vorzug zu geben. Chanute wurde 
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Doppeldecker bauten, mit dem sie 1901 mid 1902 
Versuche machten, die gewaltige Fortschritte im per- 

sonlichen Kunstfluge (Fig. 5) zur Folge hatter mid die 
am 17. Dezember 1903 nach Einbau eines schwachen 

Fig. 4. Herring mit seinem Doppeldecker-Gleiter 1002. im Fluge 
an einem Abhang. 

damit der Schopfer der spateren Doppeldecker-
Bauarten in Briickenbauart (Fig. 4). Auf dieselbe 
Bauart kamen die beiden Amerikaner Orville und 
Wilbur Wright, die ebenfalls durch Lilienthals 
Veroffentlichungen angeregt ohne Kermtnis von 
Chanutes Versuchen, im Jahre 1899 sich einen 
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Motors zu dem ersten eine Minute dauernden Motor-
fluge fiihrten. Mit dem am 4. September 1904 durch-
gefiihrten vollkommenen Kreisfluge war, aufgebaut 
auf die Forschungen Otto Lilienthals, durch die Briider 
Wright die Epoche des lenkbaren Motorflug-
z eugs begonnen worden. 

Seit 1899 wurden Gleitflugversuche auch in Frank-
reich aufgenommen, und zwar unter Fiihrung des 
Kapitans Ferber, der ebenfalls durch Lilienthal 
dazu angeregt wurde, and von dem darn wieder der 
Flugforschungsdrang auf Voisin , Bleriot, Paulhan, 
Esnault-Pelterie u. a. iiberging, die die ersten Flieger 
in Frankreich wurden. Damit, daB von Frankreich 
aus das Flugwesen sich nun rasch ausbreitete und in 
alien europaischen Staaten schnell entwickelte, war 
Lilienthals Sendung erfiillt. • 

Lilienthals besonderes Verdienst ist es, wie schon 
erwahnt, die Bedeutung der Form des Fliigelquer-
schnittes richtig erkannt und die Wolbung des Profils 
als den ausschlaggebenden Faktor festgelegt zu haben. 
Dabei wies er auf die Stabilisierung, d. h. die Gleich-
gewichtserhaltung eines Flugzeugsystems hin, deren 
endgiiltige Liisung in bis heute noch unerreichter 
Weise durch die Briider Wright gefunden und ver-
wirklicht wurde. Die Veroffentlichung dieser beiden 
Forscher fiber „die Stabilitat des Flugzeugs" ist nach 
Lilienthals Buch eine der interessantesten Schriften 
in unserer Literatur. Ihm ebenbiirtig ist die Abhand-
lung „Die Erfindung des Maschinenflugs" von Wilbur 
Wright, die er in der Zeitschrift „Aeronauticals" ver-
offentlichte und die von mir iibersetzt in der Zeit-
schrift „Flugsport" Nr. 16/17 Jahrg 1915 erschien. 
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B. Die Thecirie des Vogelflu.ges. 

1. Der Gleit- und Segelflug. 
Mit den Erfolgen der Motorflugzeuge seit 1905 

und insbesondere durch ihre weitestgehende Vervoll-
kommnung wahrend des Krieges schien der motor-
lose Flug eine iiberwundene Sache zu sein. Tat-
sachlich aber haben wu letzteren nur in der Zwangs-
lage der kriegerischen Verhaltnisse vergessen und 
daher unberiicksichtigt gelassen. Wir sind heute viel 
eher geneigt, anzunehmen, daB wir dies zum Schaden 
der Entwicklung des Flugzeugs getan haben (ob sich 
diese Annahme bestatigen wird, kann natiirlich erst 
nach Verlauf von mehreren Jahren beurteilt werden). 

• Man war im Krieg bei den besonderen an Kampf- 
flugzeuge zu stellenden Forderungen schlieBlich nur 
noch darauf bedacht, die Motorkraft zu erhohen, und 
glaubte, alle ubrigen Mittel seien so ziemlich erschopft. 
Wir sind aber nach den Erfahrungen der letzten 
beiden Jahre zu. der Annahme berechtigt, daB auch 
noch andere Wege zur Erreichung verbesserter Flug-
zeuge moglich sein konnen, bei denen Motoren geringe-
rer Starke ausreichen diirften. Es soil dies durch eine 
Ausnutzung der in den Luftstromungen aufgespeicher-
ten Krafte erreicht werden, wie wir sie im motorlosen 
Flug festzustellen Gelegenheit haben und moglichst 
ausgiebig uns zunutze zu machen anstreben miissen. 

Diese beim motorlosen Flug zu beriicksichtigenden. 
Verhaltnisse, die uns der Vogelflug lehrt, hat der 
Englander Rayleigh schon 1883 in folgenden drei 
Satzen festgehalten : 

Flugtechnische Bibliothek, Bd 14. 	 2 
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Der bewegungslose Flug (ohne Fliigelschlag) beim 
Vogel ist nur moglich, wenn 

1. die Flugbahn nicht horizontal, oder 
2. die Windstriimung nicht horizontal, oder 
3. der Wind nicht gleichformig ist. 

Wir wollen vorwegnehmen, daB man heute jedem 
dieser drei Falle eine besondere Flugart zuspricht, 
namlich folgende: 

1. 1st die Flugbahn nicht horizontal, d. h. flach 
nach unten geneigt, so handelt es sich urn den Gleit-
f lug, bei dem die Schwerkraft des Flugzeuges ein 
Sinker] in schiefer Ebene dadurch verursacht, daB ver-
moge eines bestimmten Einstellwinkels der Sehne des 
Flugels zur Windstromrichtung der Vogel (Gleit-
flugzeug) unter einem bestimmten. Winkel nach vorn 
abwarts sinkt. Das -Verhaltnis von Fliigelflache zum 
Flugzeuggewicht bestimmt den erforderlichen Ein-
stellwinkel je nach der vorhandenen. Geschwindigkeit 
und damit den Winkel der Gleitrichtung. Je geringer 
der Einstellwinkel und je schneller das Flugzeug, desto 
flacher wird der Gleitwinkel, d. h. der Winkel, den die 
Gleitrichtung mit der Horizontalen einschlieSt. Bei 
weniger giinstigen Verhaltnissen ist der Gleitwinkel 
vielleicht 1 : 6 und verringert sich bei giinstigen Ver-
haltnissen auf mindestens 1 : 10. Aus 10 m Hohe 
wiirde dabei das Flugzeug also erst nach 100 m Gleit-
flug den Boden. beriihren. 

2. Dieselben Verhaltnisse liegen vor, wenn. ein 
Vogel oder ein motorloses Flugzeug in eine Wind-
stromung gerat, die nicht horizontal, sondern an-
steigend ist. Solche aufsteigenden Luftstrome finden 
wir iiberall bei ansteigendem Gelande, wie Kiisten, 
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Berghangen usw. Erreicht z. B. der Anstiegwinkel 
der Luftstromung gerade den Gleitwinkel eines Flug-
zeugs (z. B. 4°), so handelt es sich urn den Idealfall, 
daB sich Gleitwinkel und Anstiegwinkel ausgleichen, 
woraus sich ein horizontaler Flug ergibt. Dies ist 
aber nur scheinbar ein Flug ohne Hi5henverlust, der 
vom Vogel meist deshalb leicht erreichbar ist, weil er 
durch VergroBerung oder Verkleinerung seiner Fliigel-
flache jederzeit in der Lage ist, semen Gleitwinkel der 

 

 

Fig. 6. MOwe in Segelflugstellung. 

ufsteigenden Luftstromung anzupassen. Wir nennen 
esen bewegungslosen Flug ohne Hohenverlust einen 
chweb ef lug, der unter TJmstanden fast ohne Vor-
artsbewegung stattfinden kann, so daB der Vogel 
orubergehend auf der Stelle in der Luft sich schwe-
nd halters kann. Lanchester nennt diesen zweiten 
all einen „aerodynamischen Gleitflug mit Vber-
gerung einer im ganzen bewegten Luftschicht" und 
allenhoff definiert das Schweben als Flug ohne 
rodynamischen V or trie b. 

3. Das Ideal des Fluges ohne eigene Antriebskraft 
red ohne Hohenverlust ist der Segelflug (Fig. 6), 
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bei dem Krafte ausgenutzt werden, die in der Luft 
selbst enthalten sind durch Ungleichformigkeit der 
Luftstromungen in horizontaler und vertikaler Rich-
tung und durch Verschiedenartigkeit der Starke der 
Luftstromungen. Wir bezeichnen solche Vorgange in 
der Luft als Wirbel, Been, Luftwellen und allgemeir 
als Turbulenz der Luft. Die Griinde dafiir kOnner 
verschiedener Art sein, und zwar thermischer Art 
(Warmeeinfliisse) oder dynamischer Art (Einfliiss( 
auBerer Krafte). Die thermischen Stromungen werder 
durch Sonnenstrahlung einerseits und die Verschieden 
artigkeit der Erdoberflachenbeschaffenheit anderer 
seits hervorgerufen. Sie berithen darauf, daB erwarmt 
Luft leichter ist als kalte und daher in die Hoh , 

 striimt, wahrend gleichzeitig an anderer Stelle dafi, 
kalte LuftstrOme niedersinken. Ein allgemein be 
kanntes Beispiel hierfiir ist der sog. Talwind. Were 
am Abend die Sonne die Ebene vor Gebirgsziigen nod 
bescheint und erwarmt, liegen die Taler scion lang 
im Schatten and kiihlen sich and die von ihnen ein 
geschlossene Luft ab. Die kalte Luft wird also, de 
Senkung des Tales folgend, niedersinken und. sic 
dahin drangeri, wo in der Ebene die warme Luft auf 
steigend Platz macht. Am friihen Morgen, wo di 
Sonne scion langst die Berge bescheint, wahrend di 
Ebene noch im Bunke' liegt, sind die Verhaltnisl 
umgekehrt and wir kon.nen dort den Bergwind, de0 
das Tal hinaufzieht, feststellen. Je felsiger die Berg 
Mien, je weniger von Baumen bedeckt und je schrof 
fer die Range sind, desto wuchtiger die Luftstriimuq 
Wir linden daher in den hochsten Gebirgen die stark.: 
sten Luftstromungen, die sich bis in Hohen von 400-,. 

— 21 — 

und mehr Metern auswirken, und jene Regionen sind 
es, in denen wir die gewaltigsten und schwersten 
Segler auf dem Lande finden: die Adler, Kondore und 
Geierarten. Wissen wir dock, daB diese miihelos, 
selbst mit Beute in den Fangen, vor schroffen Fels-
wanden sich steil in die Hare heben lassen kiinnen. 

Ahnliche Verhaltnisse Bind bekannt unter dem 
Namen Seewind, der dadurch entsteht, daB am 
Morgen das Land sich schneller erwarmt als die See, 
weshalb der Wind auf das Land zusteht, wahrend am 
Abend das Land schneller seine Warme verliert als 
die See, wodurch ein Luftstrom in umgekehrter Rich-
tung hervorgerufen wird. Thermische Luftstromungen 
entstehen aber auch iiberall im Lande vereinzelt durch 
den Wechsel zwischen Wald and Wiese oder Sand-
flachen, sowie wasserreichen Gebieten. Aus unseren 
Flugerfahrungen heraus wissen wir, daB man im 
Sommer an sonnigen Tagen. derartige Stromungen 
(Sonnenboen) noch vielfach in 2500 m Mille stark 
verspiirt, und daB sich z. B. bei Gewitterbildungen 
diese Erscheinungen in noch viel hoherem MaBe in 
den sog. Gewitternasen in den Wolken deutlich er-
kennen lassen, wo sogar oft durch eine Verdoppelung 
des Vorganges, namlich durch Warmeabgabe an der 
Wolkenbank, die Luftstromungen in vertikaler Rich-
tung auf 3500-4000 m sich bemerkbar machen in 
den sog. Schirmwolken fiber den Gewitterwolken. 
Vor alien dem Freiballonfahrer sind diese Erschei-
nungen bekannt und manch einer von uns wurde von 
solchen Boen scion in die Holm gerissen, ohne da- 
, r b
egen etwas machen zu konnen. Welche Kraft 

solchen Boen innewohnt, mag man daraus erkenneu. 
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daB ich z. B. bei einer Freiballonfahrt in Oberbayer 
von 3000 auf 3700 m Rohe emporgerissen wurde und, 
in dieser Rohe ein Baumzweig von etwa 30 cm Lange 
mit 8-10 Blattern an uns in einem anderen Wirbel 
vorbeiwirbelte. 

Dynamische Luftwirbelungen finden ihren Ur-
sprung in Hindernissen auf der Erdoberflache, wit- 
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Untersuchungen von Prof. Dr. Fr. Ahlborn (Ham-
burg), die seiner auBerordentlich interessanten Schrift 
„

Der Segelflug" entnommen sind. Das erste Bild zeigt, 
wie der Wind an der Luvseite iiber eine Wirbelwalze 
hinweg die HOhe der Steilkiiste erreicht, wie er iiber 
dem Lande Wirbel erzeugt and jenseits Maunter-
fallend, wieder eine groBe Wirbelwalze entstehen laBt. 

Fig. 7. Stromlinien des Luftstromes an einem Pro! ilmodell der 
Insel Helgoland. 

Bergwanden, Diinen, Waldrandern, Gebaudereihen 
usw. Jedem, der viel iiber Flugplatzen flog, werden 
die von Luftschiffhallen hervorgerufenen Beten in 
unangenehmer Erinnerung sein, vor allem, wenn 
man seitlich in den hinteren abfallenden Teil gerat 
und nun plotzlich 100 oder mehr Meter herunterge-

- worfen wird. 
Auf den Fig. 7 and 8 sehen wir den Stromungs-

verlauf an einem Modell der Insel Helgoland nach 

Fig. 8. Kraftlinien zu den LuftstrOmen an dem Modell von 
Helgoland. 

Die Verengungen der Stromlinien fiber der Vorder-
kante geben eine Verstarkung der Windgeschwindig-
keit an, die sich die Mowers zunutze machen, um dort 
miihaos im Segelflug hin und her zu fliegen. Es ist 
eine weise Einrichtung der Natur, daB sie dem See-
vogel auf diese Weise einerseits den miihelosen Flug 
ermoglicht and gleichzeitig mit demselben Winde, 
der diesen bedingt, die Nahrung an das Ufer spelt. 
Das zweite Bild zeigt die durch die Turbulenz des 
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Windes sich ergebenden Kraftlinien, d. h. die Strom-
richtung, wie sie der Vogel im Winde fliegend emp-
findet, wahrend die Stromlinien zeigen, wie der Be-
wohner der Insel den Wind verspiirt. Aus der Art der 
Kraftlinien erklart sich, an welcher Stelle die Mowen 
den giinstigsten Wind zum Segeln finden. Solche 
Hindernisse (Hugel, Berge usw.) haben eine EinfluB-
reichweite (wie Dr. Georgii nachweist) von etwa einem 
Drittel ihrer Hohe nach aufwarts. Die EinfluBhohe 
wurde bisher meist aberschatzt. 

Die Verschiedenartigkeit der Starke des Luft-
stromes in horizontaler Richtung ist insofern. eine 
Kraftquelle, als der Vogel, der mit einer bestimmten 
Geschwindigkeit gegen den Wind anfliegt, eine Ver-. 
starkung des LuftstoBes entweder zur Gewinnung von 
Hohe ausnutzen kann bei gleichbleibender Plug-
geschwindigkeit, • oder zur Steigerung der letzteren 
insofern, indem er gezwungen ist, seine Fliigel mit 
geringerem Luftwiderstand in den Wind einzustellen. 
LaBt nun der Wind nach, so hat diesem gegeniiber der 
Vogel.  nun eine bedeutend graere Geschwindigkeit, 
aus der er wieder neue Kraft schopfen kann, oder 
wenn er vorher eine }Jae gewonnen hat, hat er nun 
eine Fallhohe, die er wieder ohne Fliigelschlag durch 
Abwartsgleiten in Geschwindigkeit und Flugvermiigen 
umwandeln kann. Dieselben Verhaltnisse treten auch 
auf, wenn der Vogel mit dem Winde fliegt, wobei er 
eine groBere Geschwindigkeit als der Wind haben. 
muB. Eine besondere Art der Windturbulenz erfolgt 
auf hoher See durch die Wellenberge. Wir miissen 
aber diese Kraftquelle zum Segeln streng von der iiber 
Land entstehenden unterscheiden. Wahrend wir im 
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letzteren Falle im allgemeinen Schwankungen groBerer 
Abmessung vorfinden werden, sind zweifellos die aber 
dem Meere kurzwelliger, auch wenn wir die Turbu-
lenz als durch das Schiff') hervorgerufen annehmen. 
Man spricht bei einigen. Vogelarten auch von „Sturm-
seglern", was besagen soil, daB sie besonders bei 
Sturm eine hervorragende Segelfahigkeit besitzen. 
Dies ist voilauf erklarlich, da mit groBerer absoluter 
Windgeschwindigkeit die Fluktuationen im Luftstrom 
auch zunehmen, aus denen der Segler seine Segel-
effekte gewinnt. 

Der Pelikan segelt deutlich erkennbar in Wellen-
linien, entsprechend den durch die Meereswellen 
hervorgerufenen Luftwellen, allerdings nicht so aus-
dauemd wie der Albatros. Ich glaube, daB diese Er-
scheinung nicht ohne EinfluB auf die Flugelform-
gebung der Vogel geblieben ist. In den Fig. 9 und 10 
sind die Draufsichten von Land- und Meerseglern 
einander gegeniibergestellt. Wir sehen, daB die Land-
segler viel tiefere Fliigel im Verhaltnis zur Breite 
haben als die Meeressegler (Mowe und Albatros). Bei 
den Landseglern fallt nur die Schwalbe aus dem Rah-
men, die aber einerseits kein eigentlicher Segler ist 
und andererseits auch in einem besonders turbulenten 
Luftbereich in der Nahe von vereinzelt stehenden 
Hausern zu fliegen gewohnt ist. Dies gilt auch far 
den Mauersegler, der oilier der allerbesten Segler ist. 

Dem Vogel stehen nun bei Ausnutzung der Luft- 

') Milllenhoff glaubt die Einwirkung von Schiffen auf die 
Turbulenz (aufsteigenden Luftstrom) darin feststellen zu }airmen, 
dab der Albatros stets in gleichem Abstand hinter denselben her-
segelt. 
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Fig. 9. Flugbilder von Albatros (oben), MOwe, Steinadler and Peli- 
kan mit charakteristisch schmaler, bzw. breiter Segelflache. Die 
Zahlen geben an, in welchem Verhaltnis zur GroBe des Wander- 
falken auf Fig. 10 (von 1 m Spannweite) die anderen Vogel zu 

klein gezeichnet sind. 

Fig. 10. Flugbilder von Storch, Fahlgeier, Gabelweihe and Wander- 
falke, alle im gleichen Verhaltnis gezeichnet (Wanderfalke hat 

1 m Spannweite). 
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stromungen verschiedene Arten der Kraftumsetzung 
zu Gebote. Diese liegen, abgesehen von der allseitigen 
Beweglichkeit des Schwanzes, in der Veranderung der 
Fliigelform. Der gute Segler arbeitet verhaltnismal3ig 
wenig mit dem Schwanze, sondern erreicht alle Be-
wegungen und alien Kraftgewinn durch Veranderun-
gen. im Fliigel (vgl. Fig. 9 und 10). Die Landsegler 
(Adler, Storch usw.) haben in ihren sog. Schwung-
federn eine Vorrichtung, die auBerordentlich vielseitig 
verwendet werden kann und zweifellos in erster Linie 
zur Erreichung des Vortriebes dienen. Diese Schwung-
federn kOnnen mehr oder weniger gespreizt werden, 
je nachdem ob sie mehr oder weniger Luft auf-
fangen und Luftstrom ausnutzen sollen. Auch zur 
Gewinnung seitlicher Einfliisse konnen sie nahezu senk-
recht von der Hand ab nach unten geklappt werden 
(s. a. Ahlborn, Der Segelflug, S. 22, Verlag Oldenburg). 

Bei allen Vogeln, insbesondere aber bei den weit-
klafternden Seeseglern, kOnnen die Fliigel mehr oder 
weniger zusammengezogen werden, je nachdem, wie-
viel tragende Flache jeweils erforderlich ist. Diese 
Veranderungen im Flugbild sind aus Fig. 11 er-
kenntlich. Mit diesen Veranderungen kann aber 
auch, abgesehen von der Verschiedenartigkeit des 
Einstellwinkels, eine Schwerpunktsverschiebung er-
reicht werden, durch welche es dem Vogel auBer-
ordentlich leicht ist, auch die feinsten Schwankungen 
des Luftstromes sich nutzbar zu machen. 

Wir miissen aanehmen, daB die Segler besonders 
begabt sind, Luftstromungen schnell zu fiihlen, ja 
sogar sie vielleicht voraus zu fiihlen, eine Eigenschaft, 
die den schlechten Seglern abgeht. Es la& sich dies 

rfr 

Fig. 11. veranderungen des Flugbildes vom Geier im Segelflug. 

sehr leicht im Winter an Ufern feststellen, die einer- 
seits von Mi5wen und auBerdem von Krahen aufge- 
sucht werden. Wahrend die Mowen miihelos in ge- 
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radester Linie dahinjagen, kann man bei den Krahen, 
besonders wenn sie in groBerer Schar fliegen, die 
Wirkung jeden WindstoBes beobachten. Sie werden 
hoch und each der Seite gerissen, und damn kann 
man auBerordentlich gut sehen, wie die Windwelle 
durch den Krahenschwarm hindurchlauft. 

DaB die Segler ihre Kraft zum Segeln dem Winde 
entnehmen, ist dadurch klar erwiesen, daB ohne Wind 
ein Segeln ausgeschlossen ist. Weder der Albatros 
noch die Wave ist dann in der Lage zu segeln, und 
man sieht letztere mit langsamen schweren Schlagen 
ihre Beute suchen, die sie sonst spielend im Segelflug 
erhascht. Beim Albatros geniigt aber scion ein aul3er-
ordentlich geringer Wind, um seine Segelfahigkeit 
wachzurufen. Und da der Wind mit zunehmender 
Rohe fiber der Erde im allgemeinen an Starke zu-
nimmt, so findet es sich oft fiber dem Meere, daB der 
Albatros die ersten 100 Meter fiber dem Wasser sich 
fliigelschlagend emporarbeiten mug, bis er in einen 
zum Segeln geeigneten Windbereich kommt. Die 
Starke des zum Segeln erforderlichen Gegenwindes 
ist bei den verschiedenen Vogelarten groBer oder 
kleiner. Zweifellos erreichen die Meeressegler mit 
ihren schmalen langen Flugeln den starksten Segel-
effekt. Vielleicht finden wir in ihren Fluggebieten 
aber auch den starksten Wechsel in der Windkraft. 
Da wir annehmen miissen, daB der Segeleffekt, wie 
der Widerstand, mit dem Quadrat der Geschwindig-
keit wachst, so konnen wir hieraus auf die immerhin 
erheblichen Krafte, die der Turbulenz fiir den Segel-
flug entnommen werden konnen, schlieBen. Wenn 
auch der Segler bei Windstille iiberhaupt nicht zu 
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segeln imstande ist, so gewahrt immerhin schon ein 
schwacher Wind einen Segeleffekt, der hinreicht, 
groBe Strecken ohne Fliigelschlag zuruckzulegen. 

2. Das Kreisen. 
Die Meinungen der Fachwelt gehen noch dariiber 

auseinander, ob ein andauerndes Segeln in gerader 
Richtung moglich sei, oder ob Kurven bzw. Kreise 
notwendige Bewegungen beim Segelflug sind. Zweifel-
los dienen Kurven oder seitliche Abbiegungen. dazu 
— sofern sie nicht durch die Nahrungssuche veranlaBt 
sind giinstig einfallende Luftstromungen auszu-
aiitzen; schwieriger zu hisen bleibt die Frage des 
Kre is ens , d. h. das fortgesetzte Segeln in kreis-
formiger oder elliptischer Flugbahn. Die Theorien 
hieriiber sind auBerordentlich mannigfaltig. Ahlborn 
(Mechanik des Vogelfluges) z. B. ist der Ansicht, daB 
das Kreisen unbedingt zum Segelflug erforderlich sei, 
da die hierbei auszuwirkenden Zentralkrafte dazu not-
wendig seien, fortgesetzt den erforderlichen Segel-
ffekt auszulosen. Er stellt auch fest, daB mit zu-
ehmender Windstarke die Kreise immer enger werden. 

Es ist bisher vielleicht zu wenig bei den Beob-
chtungen Riicksicht auf die gleichzeitig im Gebiet 
er Kreisfliige auftretenden vertikalen Luftstromun-
en genommen worden. Die groBen Raubvogel, wie 
dler und Geier, kreisen wohl stets auf aufsteigenden 
uftsaulen. Die anderen Landsegler, wie Habichte, 
perber, Bussarde usw. niitzen beim Kreisen, wie man 
oil annehmen darf, die Verschiedenartigkeit zweier 
enachbarter Luftstrome aus. In diesem Falle wird 
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wohl auch immer die von Ahlborn als unerlaBlich 
angesehene Schraglage der Kreisbahn vorhanden sein. 
Aber gerade bei diesen Vogeln kann man auch oft 
beobachten, daB sie bestimmte Stellen zum Kreisen 
aufsuchen, an denen sie aufsteigende Luftstrome  ver-
werten. Von diesen Stremen lassen sie sich ohne 
Fliigelschlag einige hundert Meter hoch heben, urn 
dann in gestrecktem Segelflug nach einem anderen 
Punkte zu fliegen, wo sie das Spiel wiederholen. Man 
darf aber auch nicht unberiicksichtigt lassen, daB bei 
den Raubviigeln das Kreisen auch fiir das Suchen de 
Nahrung erforderlich, ist, da aus den groBen HOhen 
nur durch dauernde Beobachtung eines bestimmten 
Platzes die Beute auffindbar ist. Unerklarlich . aller. 
dings erscheint uns der Zweck des Kreisens bein 
Storche, and gerade diese Vogelart ist es, die eigent-
lich uberhaupt mu beim Kreisen segelt. 

Ober Kreisfliige innerhalb einer steigenden Luft 
stromung hat Charles Weyher im L'Aeronaute 189 
eine interessante Darstellung gebracht. Er beschreibt 
wie eM Habicht auf der Leeseite eines eM Tal caber 
querenden Viaduktes (Fig. 12) sich durch den Luft 
wirbel emporheben 153t. Per Vogel hatte semen Nist 
platz in einer Mauerspalte bei A caber dem Scheite 
einer Bogenoffnung. Er lieB sich von da unter all 
mahlicher Ausbreitung seiner Fliigel herunterfallen, bi 
er in den durch die Bogenoffnung hindurchstromen 
den Wind bei B gelangte, der ihn zunachst ein kleine 
Stuck. mit sich riB, bis der Vogel bei C sich richti 
eingestellt hatte. Und nun begann auf dem bier ent 
stehenden Luftwirbel eM Kreisen, bei dem er sic 
250-300 m hochheben lieB. In der Hale D scheint,  

auch aus der immer kleiner werdenden Steigung der 
Kreise hervorgeht, der Luftstrom nicht mehr zum 

Fig. 12. Kreisen eines Habichts in aufsteigendem Luftwirbel 
hinter der Bogentiffnung eines Viadukts. 

Heben ausgereicht zu haben, worauf der Vogel mit 
zusammengezogenen Fliigeln sich gegen den Wind 
nach dem Abflugplatz heruntergleiten lieB. Aus der 

Flugtechnische Bibliothek, Bd. 14. 	 3 



St 

Fig. 13. Kreisen bei schwachem Wind. U Ire Abstande werden in 
gleichen Zeiten durchflogen: B—C = lang,sainster Flug; D—A 

grol3te Fluggeschwindigkeit. 

eingehend beobachtet, und in seinem Buch fiber den. 
Vogelfiug zur Darstellurig gebracht. Unsere Figuren 13 
und 14 zeigen einmal das Kreisen bei schwachem und 
bei starkem Wind. Bei schwachem weicht die Achse 
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Figur geht auch hervor, daB wiihrend des Kreisens 
eine geringe Abdrift stattgefunden hat. 

DaB die Starke des Windes auf die Stellung des 
Vogels beim Kreisen von EinfluB ist, hat W. Winter  

des Vag llkiittiet's von der Tangente an dens Kreis 
nur Nmlig ,ab hand der Vogel ist framer in der Flug- 
richtung ‘e,ittgetstellt. Bei starkem Winde laBt siCh der 

 Res EFL 

er-VAter 
161'26A .1?“,ske 

Fig. 14. Kreisen bei schwachem Wind.. 

Vogel jedoch vom vorderen Punkte der Kreisbahn 
unter allma,hlichem Steiger' noch ein Stuck ruckwarts 
treiben, wo er dann am hochsten Punkte eine schnelle 
Kehrtwendung machen muB, die nicht ohne starke 

3* 
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Bewegung des ganzen Korpers durchfiihrbar ist, und 
bei der er zur Verringerung der Abdrift die Fliigel 
etwas einziehen muB. Eine eingehende Darstelli.mg 
des Kreisens nach Ahlborns Theorie bringt Dr. Proch- 

Fig. 15. Die Erklarung des Kreisens von Dr. 0. Prochnow. 

Bernerkung zu Fig. 15. Luvpunkt : Wachsende Geschwindig- 
keit ; Flugbahn ansteigend ; htichste Beschleunigung. Kehr pun kt : 
Hochste Geschwindigkeit; tiefster Punkt der Flugbahn; Beschleu- 
nigung = 0. Leepunkt: Abnehmende Geschwindigkeit; Flug- 
bahn ansteigend; grol3te Hemmung. G i p f elpunkt: Geringste 

Geschwindigkeit; Gipfel der Bahn; Beschleunigung = 0. 

now in seinem Buch: Vogelflug und Flugmaschine, 
dem wir Fig. 15 entnehmen, aus dem der gauze Vor- 
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gang erklarlich ist. Interessant ist dabei zu sehen, 
daB die Achse des Vogels auf der Leeseite nach innen, 
auf der Luvseite nach auBen im Shane der Kreisbahn 
gerichtet ist. 

Jedenfalls ist auch das Kreisen bei Windstille 
ausgesalossen und im allgemeinen festgestellt wor-
den, daB mit starkerem Winde die Kreise enger ge-
flogen werden. Wenn wir auch annehmen, daB wir 
uns fiber den Segelflug ziemlich klar sind, so werden 
in der Frage des Kreisens noch viele Untersuchungen 
erforderlich sein, sow ohl hinsichtlich der Entstehung 
des Segeleffektes, als auch hinsichtlich der kleinen 
and kleinsten Veranderungen in der Haltung und 
Formung des Vogelfliigels. Betz land. Knoller haben 
sogar nachgewiesen, daB nach jedem Viertel eines 
Kreisfluges durch das Verhaltnis von Fluggeschwin-
digkeit zur Luftstromung ein newer, within ein vier-
facher Segeleffekt im Kreisen zustande kommt 

Aus dem Ganzen erkennen wir, daB die Physik der 
Atmosphere und. die Meteorologie wichtige Auf-
gaben fiir die Erforschung und Entwicklung des 
Gleit- und Segelflugwesens haben. Denn zur prak-
tischen Ausilbung des Fluges ist die Kenntnis der Ur-
suchen, der Starke, Richtung und Ablenkung der Luft-
stromungen erforderlich. Zwei sehr interessante Auf-
satze fiber die Windbeeinflussung durch Gebirge hat 
Dr. W. Georgii in der Zeitschrift fiir Flugtechnik 
und. Motorluftschiffahrt (1922, Januar und Marz) ge-
bracht. Die wissenschaftliche Meteorologie muB uns 
einen Teil von dem ersetzen, was der Vogel instinktiv 
dem Menschen voraus hat: das Erkennen der Tur-
bulenz und der StrOmungsverhaltnisse in der Luft. 



H. Von Vogel zum Flugzeug. 
Wie wir gesehen haben, sind wir uns caber die 

Grundlagen der Vorgange beim Segelflug der Vogel 
heute wenigstens einigermal3en klar. Es tritt nun die 
Frage an uns heran, wie wir die Prinzipien des Vogel-
fluges mechanisch umwerten und umgestalten konnen, 
um mit einem kiinstlichen Fliigel ahnliche oder gleiche 
Effekte zu erreichen. Es gilt hierbei, moglichst von 
den Konstruktionsgrundlagen des Motorflugzeuges 
abzusehen und neue zu schaffen. Denn wir miissen 
uns immer vor Augen halten, daB wir es hier mit 
groBen Gegensatzen zu tun haben. Beim Motorflug-
zeug gab die Starke des Motors die Fluggeschwindig-
keit und die Flugleistung iiberhaupt an. Jede BOe 
und Windstromung bildete einen mehr oder weniger 
unangenehmen Eingriff in die durch die Propeller-
achse gegebene Flugrichtung, die auf solche Weise 
gewaltsam gestort wurde. Beim Segelflugzeug da-
gegen bildet der Wind die Grundlage zu jedem Erfolg 
und ohne Wind ist er iiberhaupt nicht moglich. Kurz 
konnte man sagen, es ]iegt der Unterschied darin, 
daB fiir das Motorflugzeug der Begriff „Schonwetter-
maschine" eine Rolle spielt, wahrend umgekehrt das 
Segelflugzeug eigentlich gerade eine „Schlechtwetter-
maschine" ist, oder darin, daB das Flugzeug la bi 1 
der Segler jedoch stabil ist. Freute man sich, mit 
dem ersteren starke Men durch den KraftiiberschuB 

7.--  des Motors bewaltigen and unschadlich machen zu 
kOnnen., so muB man beim Segelflug mit dem Segler 
die verschiedenen Luftstromungen gerade aufsuchen 
und ausnutzen. Es ware daher von groBein Vorteil, 
und wird zurzeit von verschiedener Seite angestrebt, 
Windf Uhler zu konstruieren, das sind Instrumente, 
die Anschwellungen und Richtungsanderungen des 
Windes so zeitig angeben, daB der Seglerfiihrer sie 
noch auszunutzen imstande ist. Dr. Ing. Rumpler 
regte sogar an, noch weiter zu gehen und Wind-
s ic h t e r 1) anzustreben, worunter er Instrumente ver-
steht, die die Windstromimgen nicht erst, wie der 
Windfiihler, am Segler oder wenige Meter vor diesem 
anzeigt, sondern die moglichst weit vor dem Flugzeug 
schon die Turbulenz der Luft irgendwie anzuzeigen 
fahig waren. Erst mit Hilfe solcher Instrumente ware 
man einmal in der Lage, zu entscheiden, wo die Grenze 
zwischen Gleitflug -und Segelflug liegt. Auch eM Ge-
schwindigkeitsmesser, der feine Unterschiede schnell 
anzeigt, ware von Bedeutung. Es hat sich bis jetzt im 
allgemeinen gezeigt, daB die Relativgeschwindigkeit 
bei schlechteren -und besseren Gleitern und Seglern 
immer ungefahr dieselbe war. Zweifellos mililten sich 
aber hier bei genauer Untersuchung starkere Unter-
schiede geltend machen. In einem Bericht fiber seine Er-
fahrungen teilt Klemperer (Zeitschrift fiir Flugtechnik 
und Motorluftfahrt 1921, Heft 23) mit, daB bei seinem 
13 Minutenfluge die mittlere Geschwindigkeit zwischen 
10,---12 m/sec. lag, daB er aber voriibergehend 22 m/sec. 

') Schumacher wies auf den „Windseher" schon frither 1921 im 
Flugsport hin ; s. Aufsatze: „Ein newer Weg zum Ziel", und: „Zum 
Weg nach dem wirtschaftlichen Flugzeug". 
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und bei starkem Anziehen seines Eindeckers nur 
4,5 m/sec. Fluggeschwindigkeit hatte. Jedenfalls war 
die Fluggeschwindigkeit (die gegeniiber der eines 
Motorflugzeuges ungewohnt gering ist und nur etwa 
1/6  davon betragt) dauernd so, daB er in der Lage war, 
Schmetterlinge, Kafer, Blnmensamen, Blattchen usw. 
neben sich in der Luft zu beobachten. Diese Beob-
achtung ersetzte ihm den Windsichter insofern, als er, 
wean er merkte, daB solche Gegenstande auf der einen 
Seite von ihm relativ zum Flugzeug aufwarts, auf der 
anderen Seite sich abwarts bewegten, sofort nach der 
aufsteigenden Luftstromung hin steuerte, was ihm 
immer einen Hi5hengewinn eintrug. Es sind schon im 
Prinzip verschiedene Windfiihler konstruiert worden, 
und auch eine automatische Steuerung durch Wind-
druck von Fr. Butig beim IthOn-Wettbewerb 1921 
(s. Fig. 47) gezeigt worden, aber eine befriedigende 
LOsung wurde noch nicht gefunden. Solche Instru-
ments sind aber unbedingt erforderlich, um den natiir-
lichen Fluginstinkt des Vogels mechanisch fiir das 
motorlose Flugzeug zu ersetzen. 

Die Bedeutung der gesamten Befiederungsstruktur 
iiberhaupt und der einzelnen Schwungfedern im be-
sonderen ist noch nicht klar erfant. Jedenfalls stellen 
die Federn einen wichtigen Bestandteil des Vogel-
flagels dar, wie wir ihn in statischer Hinsicht und in 
seiner Zweckdienlichkeit und Feinheit niemals nach-
bauen konnen. Dies wird sich hauptsachlich in der Hin-
sicht bemerkbar machen, daB wir Segler nur fiir eine 
mehr oder weniger eng umgrenzte Windstarke bauen 
kiinnen, wahrend der Vogel durch sein Gefieder seine 
Fliigel so einstellen kann, daB sie zu einer bestimmten  
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Windstarke den zugehorigen Segeleffekt erwirken 1). 
Hierzu gehort z. B. anal der Umstand, daB wir ein 
ideales Segelflugzeug, solange es giinstigen Wind hat, 
eigentlich nicht bremsen koimen, ohne eben durch 
eine aul3ere Steuerung sehr gewaltsame Eingriffe in 
das Flugvermogen vorzunehmen. Solche Steuer-
flachen lehnen wir aber bei dem eigentlichen. Segel-
flugzeug in der Hauptsache ganz ab. Der Vogel ver-
mag durch Flligelformanderung, insbesondere aber 
durch Profilanderung vermittels Vordriicken des 
Daumens ohne weiteres den Segeleffekt so stark zu 
beeintrachtigen, daB eine natarliche Bremswirkung 
entsteht. 

Wir sind davon iiberzeugt, -und werden dies auch 
an anderer Stelle in dieser Abhandlung wiederfinden, 
daB der richtige Segler au sschlieBlich mit den 
Tragflachen selbst steuern soil, da eine Schwanz-
steuerung insofern ungiinstig wirkt, als sie meist 
schon in einer Luftstromung arbeitet, die bereits aber 
die Tragflachen hinweggegangen ist und an diesen 
nicht mehr vorliegt, sondern sogar dort bereits einen 
umgekehrten Sinn haben kann. Von diesem Gesichts-
punkte der Fliigelsteuerung aus sind die Segler der 
Segelflugzeugwerke Baden-Baden, von Harth-Messer-
schmitt und vom Bayerischen Aeroklub konstruiert, 
auf die wir unten naher eingehen werden. Wir wollen 
hier vorausnehmen, daB der Eindecker des Bayeri-
schen Aeroklubs, den Finsterwalder nach Ideen von 
Dipl.-Ing. E. v. Lossl konstruiert hat, weder ein Kurs- 

') Lanchester sagt in seinem Buch „Aerodynamik", daB der 
Mauersegler ohne eine Anderung der Fliigelstellung seine Ge-
schwindigkeit sehr schnell von 6 auf etwa 15 m/sec. Ondern kOnne. 
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ruder noch ein Seitensteuer besal3. Die Seitensteuerung 
saute durch spreizbare Klappen an den Flugelspitzen 
erreicht werden. Es stellte sich aber heraus, daB die 
'dort vom Fliigel sich ablosenden Wirbelzopfe die Wir-
kung der Klappen auBerordentlich stark beeintrach-
tigte. Dadurch war man gezwungen, eM provisori-
sches Seitensteuer am Schwanze anzubringen. Aber 
die Flugversuche ohne Seitensteuer haben gezeigt, daB 
es zweckmal3ig ist, gegen seitlich „einfallende Men 
nicht anzusteuern, sondern ruhig den Luvfliigel hoch-
heben zu lassen und nach Lee mit der Boe mitzugehen, 
um die dabei gewonnene iiberschiissige Kraft dann 
wieder zu einer Kurve nach Luv zu benutzen. Dabei 
ist ein zweimaliger Hohengewinn zu erreichen. Diese 
Methode verfolgen z. B. die Krahen, von denen wir 
schon friiher erwahnt haben, daB sie gegen. Wien nicht 
ankampfen, sondern sich , von ihnen tragen lassen. 
Sind bei SeitenbOen groBe senkrechte Schwanzflachen 
vorhanden, so versucht der Segler, sich gegen die Biie 
einzustellen, die die Schwanzflache vor sich weg-
dxiickt. Es ist fraglich, ob dann der gleiche Effekt 
erreicht werden kann, wenn die Boe nun die Trag-
flachen mehr oder weniger von vorne trifft und dabei 
den Widerstand ungiinstigerweise erhoht. 

Die IRIensteuerung hangt eng mit der ganzen 
Fliigelgestaltung zusammen. Wir wissen, daB der 
Vogel die Hohensteuerung ausschlialich durch For-
mengebung der Fliigel bewirkt und nur bei ganz star-
ken Anderungen in der Iliihenrichtung den Schwanz 
als Steuer heranzieht, so benn Abflug und bei der 
Flugbeendigung, urn an einer bestimmten Stelle sich 
niederzulassen. Wahrend des Fluges aber ist beim 
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Segler eine Anderung der Hohenlage nicht zu be-
merken, obwohl er doch andauernd durch abwech-
selnd starke Luftstromungen hindurchzieht. Es wer-
den also die eigentlich zu erwartenden Hohenschwan-
kungen im Fliigel vernichtet und dadurch die Flug-
bahn ausgeglichen Ahnlich miissen wir such beim 
Segelflugzeug erreichen, daB die Verschiedenartigkeit 
der Luftstroniung zwar einen Segeleffekt bewirkt, 
aber eine Veranderung der HOhenlage vermieden 
wird. Es wird allgemein angenommen, daB dies er-
reichbar ist, wenn man den Fliigeln eine wei tgehende 
Elas tizit a t gibt. Messerschmitt auBert sich hierzu 
in einer Denkschrift folgendermaBen: „Die grOBt-
mogliche Energie wird der Turbulenz der Luft dann 
entzogen, wenn das schwebende Flugzeug in ruhiger 
La g e verharrt, wenn es also nach einer Richtung hin Be-
schleunigungen erfahrt. Erst eM rberschuB an Energie 
wird in Beschleunigung verwandelt werden, entweder 
zum Steigen oder zur VergroBerung der Geschwindig-
keit. Wir werden also beim idealen Segelflugzeug 
keine Lagenanderungen, auBer vom Fiihrer gewollte, 
feststellen konnen. Um diesem Idealfalle nahezu-
kommen ist es notig, anpassungsf ahige Fliigel zu 
schaffen, Fliigel, die sich in alien Teilen mOg-
heist den Luftstromungen anpassen". 

Solche Segelflugzeugbauarten (wie die erwahnten) 
zeigen eine Flachenanordnung derart, daB sowohl die 
ganze Flache wahrend des Fluges im Einstellwinkel 
geandert werden kann, als auch die beiden Fliigel-
halften sich wechselseitig einstellen lassen, d. h. mit 
einer Verminderung des Einstellwinkels auf einer 
Seite ist dessen VergroBerung auf der anderen Seite 
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verbunden. Es hat sich gezeigt, daB dabei ein geringes 
Spiel in der Steuereinrichtung, d. h. ein teilweise selb-
stancliges elastisches Nachgeben zweckmaBig ist, 
wahrend wir beim Motorflugzeug dauernd bestrebt 
waren, das Spiel in der Steuereinrichtung auf ein 
Minimum zu reduzieren. 

Ebenso entgegengesetzt sind beim Motorflugzeug 
and Segler die Anschauungen hinsichtlich der Elastizi-
tat der Fliigel. Jeder Fachmann, der die game Ent-
wicklung des Flugwesens seit 1908' mitgemacht hat, 
wird sich der .traurigen Stunden entsinnen, in denen 
man vor die Aufgabe gestellt war, mit jenen elastischen 
verwindbaren Fliigel des Wright-Doppeldeckers zu 
brechen und absolut starre Flugel zu konstruieren. 
Wir waren iiberzeugt, daB dies eine Verschlechterung 
in der Wirksamkeit der Quersteuerung -wad Quer-
stabilitat bedeutete, aber wir durften uns den durch 
die immer starker werdenden Motoren sich stark 
erhOhenden Beanspruchungen der Fliigelfestigkeit and 
den statischen Forderungen im Fliigelaufbau nicht 
verschlieBen. 

Ich fiihre dies deshalb hier ausfiilirlicher an, weil 
viele glauben, wir wiirden durch die Erfahrungen mit 
motorlosen SegeIflugzeugen auf andere Forderungen 
and Formen bei spateren Motorflugzeugen kommen. 
Ich selbst teile diese Ansicht nicht -und glaube, daB 
sie auch von anderen Flugzeugkonstrukteuren nicht 
geteilt wird. Man darf diese Ansicht wohl auch aus 
einer Bemerkung in einer Schrift des Bayerischen 
Aeroklubs: „Motorloser Flug" herauslesen, wo es fiber 
die Gleitflugzeuge, die wir in einem spateren Ab-
schnitt als „flugzeugahnliche" naher betrachten wer- 
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den, folgendermaBen heiBt: Mit motorlosen Mo-
tor f lugz eug en( !!), das heiBt Flugzeugen, welche im 
Aufbau land Steuereinrichtungen dem Motorflugzeug 
der Kriegszeit nachgebildet sind, lassen sich gute 
Glei tflug leis tung en erzielen; land natiirlich auch 
aufsteigende Luftstromungen ausnatzen.; zu einem 
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Fig. 16. Zusammenstellung der Fliigelformen von bisher gebauten 
Gleitern und Seglern. 

eigentlichen Erfolg aber kann diese Richtung nicht 
fiihren, da wesentliche Faktoren des Segelfluges unbe-
riicksichtigt bleiben. 

Wir haben nun noch die auBere Flagelform and 
den Rumpf von Vogel und Segelflugzeug zu betrach-
ten. Wir finden auf Fig. 16 eine Zusammenstellung  
der hauptsachlichsten bisher verwendeten Fliigel- 
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'Unallis'se der Gleit- uii glegelflugzeuge. Man ha voil 
Teller dahin gestrebt, das Verhaltnis von Tide zur 
Spannweite der Tragflachen dem der riii01 VOA Land-
oder Meerseglern nachzubilden, das bei these t 'zwischen _ 
1 : 10 und 1 15 schwankt. Je geringer die Fliigel-
tiefe, desto giinstiger liegen die Verhaltnisse fiir Luft-
widerstand, Druckpunktswanderung itd Beweglich-
keit in der Ouerachse. Manche glanben nun, den 
Vogelfliigel sklavisch nachahmen zit miissen und brin 7 

 gen diesem Nachahmungstrieb groBe Baugewichte und 
meist verungliickte Konstruktionen zum Opfer. Die 
,oben erwahnte Denkschrift des Bayerischen Aero-
klubs sagt hierzu: „Eine weitere Richtung sucht die 
VOgel nachzubauen; aber nicht auf Grund richtiger 
Erkenntnis des Wesentliehen am Flug der Vogel, 
sondern in meist ziemlich auBerlicher Weise unter An-
wendung absurder Konstruktionsmittel zur Nach-
bildung von dem ,Erfinder" wesentlich erscheinen-
den Flugorganen des Vogels. Viel Drolliges hat man 
sich hier geleistet, In dieser Gruppe finden sich alle 
zusammen, welche die „Frage des Flugproblems" end-
giiltig gelost haben." 

Der Vogelfliigel hat bei den verschiedenen. Arten 
in der Querrichtung, d. h. vom Rumpf zur Flagel-
spitze, eine Wilibung, deren hochster Punkt im all-
gemeinen am lianelgelenk liegt. Dazu hat der Fliigel 
im Grundril3 neck ,eine besondere Form insofern, als 
die Hand meist etwas schrag nach hinten an die Arm-
knochen arigelenkt ist, so daB eine schwache Zick-
zackform sentsteht, wie wir sie im spateren Abschnitt 
und auf Fig. 42 bei dem Eindecker der Segelflugzeug-
werke Baden-Baden finden. Die beiden ehen erwahn- 
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ten Formen am Vogelfliigel sind zweifellos fiir die 
Segelwirkung von groBer Bedeutung, bieten aber der 
Umsetzung in kiinstliche Segelflugzeugflachen groBe 
Schwierigkeiten. Mit Ausnahme des erwahuten 
deckers haben alle Gleiter und Segler Fliigelgrundrisse 
in einfacher geometrischer Form (rechteckig oder 
trapezfOrmig), wobei hochstens eine V-Form der bei-
den Fliigelhalften zueinander, aber keine in der Flug 
richtung angewendet ist. Der Auslauf der Fliigelendrn 
in schlanke Spitzen wird von manchen, insbesondere 
von Lilienthal-Anhangern, fiir sehr wichtig gehalten. 
In Fortsetzung der Untersuchungen Otto Lilienthals 
hat sein Bruder Gustav am fliegenden Vogel die Ent-
stehung von Widderhornwirbeln feststellen zu konnen 
geglaubt. Diese Wirbel walzen sich vom inneren Tell 
des Fliigels nach auBen und entweichen' Untr clen, 
Fliigelspitzen. Auf diese Weise will er den bisher noch 
nicht aufgeklarten Vortrieb beim Segelflug erklaren, 
Wissenschaftlich genau durchgefiihrte Untersuchungen 
lassen zwar die Behauptung vom Entstehen der 
Widderhornwirbel zu, konnten aber den Beweis fiir 
das1 Vorhanden,sein eines Vortriebs nicht erbringen. 

Wir sehen hieraus, daB die Ausg es taltung 
einer mechanischen Segelflache'nicht unter 
Nachahmung des natiirlichen Vorbildes, des Vogels 
durchgefiihrt werden kann. Wie weit wir uns im gro-
Ben Ganzen dem Vorbild einmal /Ahern werden, laBt 
sich heute noch nicht absehen. DaB mit den Versuchen 
mit Segelflugzeugen eine genaue Beachtung und Er-
forschung des Vogelfluges Hand in Hand gehen mull, 
ist selbstverstandlich. Aber die technische LOsung 
wird zu anderen Formen als den natiirlichen fiihren, 
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wie wir dies ja auch auf anderen technischen. Ge- 
bieten gewOhnt sind. 	 - 

Eine Frage von arischeinend n.ebensachlicher Be-
deutung ist die der Rumpfausgestaltung. DaB 
wir Kier uns am allerwenigsten an das naturliche Vor-
bild halten konnen, liegt in der Natur der Sadie. 
Denn die Beweglichkeit und die Formanderungsmog-
lichkeit, the dein Vogelkorper einschlieBlich des 
Schwanzes gegeben ist, werden wir nie nachzuahmen 
vermogen.. Es kommt also nur darauf hinaus, bestrebt 
zu sein, den Ubergang vom Fliigel zran  Rumpf ebenso 
harmonisch auszugestalten, wie wir es beim Vogel 
finden. Eine geschlossene Rumpfform wird zweifellos 
ihre Vorteile haben, aber auch ihre groBen Nach-
teile, auf die wir spater noch zu sprechen kommen. wer-
den. Wenn wir auch davon iiberzeugt sind, daB wir 
heute noch nicht alle Moglichkeiten fiir der Aufbau 
von Seglern kennen, so lehren uns doch die Erfahrun-
gen auf anderen technischen Gebieten, daB eben die 
Techpik und der Menschenverstand Mittel and Wege 
finders sollen and miissen, die Vorgange der Natur 
auf mechanische Weise zu erzeagen, ohne dabei die 
auBere Form des Mechanismus in eine von der Natur 
gegeben vorbildliche Form einzukleiden. SchlieBlich 
werden wir ja doch mit unseren Leistungen die der 
Natur iiberbieten, wie wir heute mit dem Flugzeug 
schon groBere Geschwindigkeiten und groBere Hohen 
erreichen als irgend ein Vogel, wie wir mit anderen 
Fahrzeugen Geschwindigkeiten auf dem Lande und 
auf dem Wasser verwirklicht habeas, die die Natur 
nicht kennt. Thad wie sich die natiirlichen Gebilde, 
z. B. das des Vogels vom Archeopteryx zum Vogel  
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nur langsam entwickelt haben, um sich dabei von 
Stufe zu Stufe zu verbessern, so miisseia auch wir in 
der Technik der Entwicklung Zeit lassen and sehen 
beim heutigen Stande des motorischen Flugwesens 
noch verhaltnismaBig primitive, neben bereits mehr 
vervollkommneten Bauarten, die wir nun einzeln 
naher betrachten wollen. 

Flugtechnische Bibliothek, Bd. 14. 	 4 



III. Gleit- und Segelflugzeuge. 
A. Allgemeines. 

Wie es verschiedene Arten von VOgeln gibt, nam-
lich solche, die nur kurze Fliige naachen kOnnen, 
solche, die gute Flieger and Gleiter, aber schlechte 
Segler, and solche, die ausschlieBlich Segler sind, so 
finden wir auch bei den motorlosen Flugzeugen ahn-
fiche Unterschiede. Wir sind heute eigentlich noch 
nicht so weit, daB wir sie endgilltig klassifizieren Un-
nen, aber die Festlegung von Unterscheidungen ist 
nun einmal erforderlich. Die Ausschreibung zu. dem 
Rhonsegelflug 1922 unterscheidet erstmals in ihren 
Bestimmungen drei Gattungen in der Art, wie ich sie 
ungefahr in der Zeitschrift „L -uftfahrt" (im Septem-
ber 1921) vorgeschlagen hatte. 

Die Ausschreibung sieht — ohne damit endgiiltig 
die Bezeichnung festlegen zu wollen — folgende drei 
Gruppen vor: 

1. Segelflugzeuge, bei denen die geringste Sink-
geschwindigkeit gewertet wird, wobei fiir the 
Zulassung maximal 1,5 m/sec. Sinkgeschwin-
digkeit vorgesehen ist, 

2. Gleitflugzeuge, die durch Ruderlegen ge-
steuert werden, und 

3. Gleitflugzeuge, die durch Verlegen des 
Korpergewichtes gesteuert werden. 
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• 	Im folgenden mochte ich in umgekehrter Reihen- 
folge die Gruppen naher erklaren, aber dabei gleich-
zeitig meinem Vorschlag Raum geben, iiberhaupt bei 
motorlosen Flugzeugen die Bezeichnung „Flugzeug" 
wegzulassen, and somit ander° Bezeichnungen fol-
gendermaBen begriinden: 

1. Hangegleiter, das sind einfache kleine, im 
Eire- oder Doppeldeckersystem (auch als Mehrdecker) 
ausgebaute Flugflachen, in denen nach Lilienthals 
Vorbild der Fiihrer mit den Achseln hangt. Eine 
seltenere Nebenart hierzu waren die Liegegleiter 
nach dem Vorbilde von Wright. Wahrend bei den 
Hangegleitern im allgemeinen nur durch Verlegung 
des KorpergeWichtes gesteuert wird, wird der Liege-
gleiter meist eine Betatigung von beweglichen Steuer-
flachen erfordern, da der liegende Korper nicht ge-
ndgend fiir die Veranderung der Schwerpunktslage 
verschoben werden kama. Man hat bisher bei den 
Hangegleitern von beweglichen Stenerflachen abge-
sehen, da ja die Made nicht frei waren. Aber es hat 
sich doch beim Rhonflug 1921 bei dem. Hangegleiter 
von Pelzner (Fig. 17) gezeigt, daB ein bewegliches 
Seitenruder scion von groBem Vorteil ist. Konnte 
Pelzner zu. Anfang des Wettbewerbs nur Gleitfliige 
bis 400 m erreichen, so gelangen ihm, nachdem er auf 
meinen Vorschlag hin ein bewegliches Seitensteuer an-
geordnet hatte, spater Fllige von 750-850 m Lange, 
die es ihm ermoglichten, den Preis fiir die grate 
durchflogene Gesamtstrecke zu erringen. Schon Cha-
nute and Herring hatters 1896 festgestellt, daB die 
Verlegung des Korpergewichts nicht in allen Fallen 
ausreicht, die gewiinschte Steuerwirkung zu. erzielen. 

4* 
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Sie gingen daher damals dazu caber, die ganzen Fla-
chen um einen festliegenden, wohl mit den Achseln 
festgehaltenen Drehplinkt zu verschieben -uncl haben 
mit diesem Gleiter 1902 recht gute Erfolge erzielt. 
Diese Beweglichmachung der Flugflachen an Stelle 
der Bewegung des Menschen angeregt zu haben, ist 
ihr groBes Verdienst, und wenn wir auf dem Gebiete 
des Hangegleiters noch weiterkommen wollen, miissen 
wir auf diesern. Wege vorwarts zu kommen suchen. 

2. Die flugzeugahnlichen Gleiter bilden die 
zweite Gruppe von motorlosen Flugzeugen. Sie sind 
mehr oder weniger den iiblichen Flugzeugformen nach-
empfunden und mit einer vollstandigen Steuerung 
ausgeriistet. Mit HOhen-, Seiten- und Querruder 
laBt sich ein solcher Gleiter bei geniigender Geschwin.- 
digkeit nach jeder Richtung hin steuern. Wohl kifamen 
hierbei auch Ham and aufsteigende Flugstromungen 
ausgeniitzt werden, wie dies beim Segelflug ja auch 
der Fall ist. Aber in der Hauptsache liegt die Plug-
fahigkeit solcher Apparate in der potentiellen. Energie 
der Schwerkraft und der Anfangsgeschwindigkeit be-
griindet, ohne daB die Fliigelflachen, die fast vollig 
starr sind, geeignet waren, von selbst aus der Tur-
bulenz der Luft einen Segeleffekt zu gewinnen. Die 
in der Ausschreibung hierfiir gewahlte B_ ezeichnung 
„Gleitflugzeuge", womit die Bedingung einer mitt-
leren Fallgeschwindigkeit von mehr als 1,5 m in der 
Sekuncle verbunden ist, ist eigentlich zu wenigsagend 
und ware besser, vielleicht Burch Gleitsegler ersetzt, 
wenn auch dieses Wort uns zunachst noch ungewohnt 
ist. Es soil jedoch damit ausgedriickt werden, daB 
solche Apparate ihren Flug teils aus Gleit-, teils aus  
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Segelfliigen zusamnaensetzen. Natiirlich ist es stets 
schwer zu sagen, wo der Gleitflug anfangt und der 
Segelflug anfhort. Aus dieser Unsicherheit heraus 
ware auch die Bezeichnung- „Gleitsegler" ange-
bracht. 

3. Als Segler (Segelflugzeuge) bezeichnen wir 
Bauarten, die durch besondere Konstruktionen, z. B. 
elastische Fliigel, Fliigel nach Vogelform, Weglassung 
eines Schwanzes mit Steuerflachen, d. h. Fliigel-
steuerung usw. besondere Segeleffekte erzielexi 
and tatsachlich sich die Turbulenz der Luft 
zur Gewinnung von Vortrieb und Auftrieb 
zunutze ma ehen. Es ist erklarlich, daB solche Bau-
arten, mit denen man Krafte gewinnen will, iibei 
deren Ursprung wir iaoch nicht geniigend aufgeklart 
sind, die groBten Anforderungen an den Konstrukteur 
und Flieger stellen, and daB ihre Entwicklung noch 
im ersten Anfangszustand ist. Wir werden solche-Bau-
arten unten eingehend betrachten. Vorlaufig client als 
einziger WertmaBstab fiir diese Gruppe die Sinkge-
schwindigkeit, wie sie die Rhon-Wettbewerbaus-
schreibung 1922 vorsieht. 

Wir sind zurzeit noch zu stark von den Anschau-
ungen des 1Vlotorflugzeuges 'befangen, um was im kon-
struktiven Aufbau ganz von der Form des Motorflug-
zeuges freizuraachen. Die Vernichtung des deutschen 
Flugwesens durch den Versailler Vertrag und das Ver-
bot des Baues von Motorflugzeugen auf bestimmte 
Zeit durch spatere Diktate lingerer Feinde hat Deutsch-
land mehr oder weniger gezwungen, seinem flug-
technischen Forschulagsdrang auf dem Gebiete des 
motorlosen Fluges Spielraum zu geben. Und es bleibt 

• 
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ein stets anzuerkennendes Verdienst des bekannten 
Flugzeugingenieurs Oskar Ursinus, des Herausgebers 
des,_„Flugsport", daB er bald each dem Waffenstill-
stand mit groBer Energie Zielpunkte fiir die Bewegung 
zur Erforschung und zur praktischen Ausabung des 
motorlbsen Fluges aufstellte. Er hat, unterstatzt von 
der Siidwestgruppe des deutschen Luftfahrerverban-
des, der Modell- and Segelflugvereine und der 
Wissenschaftlichen Gesellschaft fiir Luftfahrt, in den 
Jahren 1920/21 auf der Wasserkuppe in der Rhon, 
unweit Fulda, Wettbewerbe ins Leben gerufen, die 
von auBerordentlich groBem EinfluB auf diese gauze 
Bewegung gewesen sired, and auf die wir daher unten 
naher eingehen werden, nachdem wir die einzelnen, 
dort zur Verwendung gelangten Apparate kennen ge-
lernt haben. 

B. Die einzelnen Gleiter- und Segler- 
Bauarten. 

1. Hangegleiter. 

Otto Lilienthals unvergangliches Verdienst beruht 
in der Hauptsache darauf, daB er als erster es wagte, 
groBere Spriinge mit den von ihm geschaffenen Hange-
gleitern.- auszufiihren, and systematische Reihen von 
Versuchsfliigen zu Forschungszwecken durchfiihrte. 
Er hat eine gauze Reihe von Hangegleitem gebaut, 
teils als Eindecker, teils als Doppeldecker. Das Titel-
bild zeigt ihn vor einem seiner letzten Fliige mit einem 
Eindecker, wahrend Fig. 2 ihn im Fluge mit einem 
seiner Doppeldecker darstellt. Die gauze Steuerung  
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erreichte er durch Verlegung des Korpergewichtes 
ohne bewegliche Steuerflachen. Nahere Angaben fiber 
Lilienthals Fliige and Gleiter finden sich in vielen flug-
technischen Bachern. Bei dem auf dem Titelbild 
wiedergegebenen Eindecker wollte er versuchen, durch 
Schlagbewegung mit den auBeren Fliigelenden einen 
mechanischen Vor- and Auftrieb zu. erzielen. Er hatte 
zu dem Zweck auch bereits einen Motor konstruiert, 
zu dessen Einbau er aber infolge seines Todessturzes 
nicht mehr gelangte. 

Wir massen bier davon absehen, auf die einzelnen 
Bauarten einzugehen, wie sie die Lilienthal-Schiller 
Pilcher, Chanute, Herring, Ferber, Nimfiihr u. a. be-
nutzt haben. Wir haben ja den einen oder anderen 
schon in friiheren Abbildungen kennen gelernt and 
wiesen schon darauf bin, daB Herring festgestellt hatte, 
daB eine ausreichende Steuermoglichkeit nur durch 
Schwerpunktsverschiebung nicht durchfiihrbar ist. 
Auf den besonders interessanten Gleiter der Briider 
Wright, der far die Entwicklung des Flugwesens von 
sehr groBem EinfluB war, naher einzugehen, kannen 
wir uns ersparen, da er in der Literatur oftmals be-
handelt wurde. Nur soweit er uns bier direkt inter-
essiert, werden wir ihn unten noch kennen lemma. 

Unter den deutschen Gleitflugzeugbauern diirfte 
Friedrich. Richter in Berlin einer der altesten sein. 
Er hat schon seit Jahren Versuche durchgefiihrt, fiber 
die er in der Zeitschrift „Flugsport", auf die hies 
iiberhaupt allgemein fiir alle Einzelheiten hingewiesen 
sei, mehrfach berichtete. Er hat sich beim RhOn-
Wettbewerb 1920/21 mit Gleitflugzeugen beteiligt, 
ohne allerdings besondere Leistungen zu zeitigen. 
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Von diesen beiden Flugzeugen war das eine (1920) 
ein Sitzgleiter-Dreidecker (siehe unten), das andere 
(1921) ein Gleitsegler in Flugzeugform. 

Andere deutsche Gleitflugzeugbauer, die ebenfalls 
schon seit einer Reihe von Jahren sich mit Versuchen 
befaBten, werden wir spater noch kennen lernen. 

Der zweifellos erfolgreichste Hangegleiter-Erbauer 
ist W. Pelzner (Nurnberg), der ausschlieBlich kleine, 
leichte Doppeldecker baut. Er hat in. der Rhon 1921 
einen solchen gehabt, der nur 5,4 m Spannweite mit 
14 qm FM:die und 9,5 kg Gewicht hatte. Dabei war 
der Doppeldecker noch recht fest mad gut gebaut 
mid stellte somit eine besondere Leistung auf diesem 
Gebiete dar. Die anderen Doppeldecker Pelzners 
schwankten zwischen 6 und- 7 m Spannweite mit 
14-16;5 qm FlachenausmaB mid 17-19 kg Gewicht. 
Sie waren, wie Fig. 17 und 43 zeigen, derart geba 
daB der Vorderholm der Fliigel auch gleichzeitig die 
Vorderkante bildete, wahrend der zweite Holm etwa 
im letxten Drittel der Fliigeltiefe lag. (Eine ein-
gebende Darstellung mit Zeichnung findet sich im 
„Flugsport" 1922.) Die Verbindung zwischen Ober-
mid Unterfliigel wird durch vier Streben erreicht, 
die durch Drahte gegeneinander verspannt sind. 
In der Mitte des Unterfliigels ist ein etwa 50 cm breiter 
Spalt gelassen, zu dessen beiden Seiten zwei leichte 
Stabe nach hinters fUhren, urn die Stabilisierungs-
flache zu tragen, die durch einen kleinen Sporn gegen 
Beriihrung mit dem Boden geschiitzt ist. Die beiden 
Schwanztrager sind nach oben gegen die beiden 
hinteren Innenstiele durch zwei weitere Streben 
abgestiitzt. Die Seitenrichtung wird durch eine auf  

der Stabilisierungsflache stehende Kielflosse erreicht, 
deren hinteres Teil bei den neueren Versuchen als 
bewegliches Seitenruder ausgebildet worden ist. Mit 
einem solchen Hangegleiter brachte es Pelzner fertig, 
beim Rhon-Wettbewerb 1921 an einzelnen xTagen 

Fig. 17. Pelzner in seinem Hangegleiter, kurz vor der Landung 
die Beide vorwerfend. 

sechs bis acht FlUge von einer Gesamtlange von -nahezu 
5 km auszufUhren. Man muB bedenken, daB diese 
Fliige jeweils 2 Minuten dauerten mid daB each dem 
Fluge der Hangegleiter wieder den Abhang hinauf-
getragen werden muBte. Es bedeuteten also solche 
Flugtage fur Pelzner sehr betrachtliche korperliche 
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Leistungen. Durch diese zahlreichen Fliige schulte 
sick Pelzner in hervorrp,gender Weise und erreichte 
dadurch eine kiirperliche Geschicklichkeit, die ihn 
befaligte, seinen Gleiter in weitestgehendem Ma& 
durch Korpergewichtsverlegung zu steuern. Gegen 
besonders heftige and unerwartete Luftstrombeeinflus-
sungen konnte er allerdings auch nicht aufkommen 
Auf these Weise zur Landung gezwungen, gelang es 
ihm fast ausnahmslos, seinen Gleiter vor Beschadigung 
zu schiitzen, und die selten eintretenden Beschadi-
gungen bestanden nur im Bruch des auBeren Fliigel-
randbogens am Unterfliigel. 

Ahnlich dem Pelznerschen Gleiter, aber wesentlich 
primitiver war der von Ferdinand Schulz , einem 
friiheren Kampfflieger, 1921 in der Rhon benutzte 
von 6,4 m Spannweite. Schulz hat nur zwei 
runde Holme, auf denen statt d Rippen einfache 
Weidenruten derart befestigt area, daB sie am 
Vorderholm oben und am Hinterholm unten an-
genagelt wurden. Die technische Kommission des 
Rhon-Wettbewerbes konnte zwar diesen Doppel-
decker-Haugegleiter nicht an steileren Hangen und 
bei staxkerem Winde starten lassen, aber immerhin 
fiihrte Schulz bei 4-5 m Wind am flachen Hange 
Spriinge bis zu 400 m aus. 

Beim Rhonflug 1920 war noch ein Hangegleiter 
erschienen, der von Zeise (Hamburg) in Zusammen-
arbeit mit andereia Herrn erbaut war. Er ist insofern 
bemerkenswert, als er einmal mit einem Rumpf aus-
gestattet war, der den Luftwiderstand des Fiihrers 
verringern sollte, ferner taubenfliigelartige, auBen 
stark verwindbare Flachen besaB und schlieBlich 
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kleine Schlagfliigel von Libellenfliigelform hinter den 
Hauptfliigeln. Diese kleinen Fliigel sollten durch 
eine besondere Vorrichtung zwecks Vortriebserzeugung 
auf- und niedergeschlagen werden (Fig. 18). Mit 
diesem Eindecker gelangen aber nur wenige kleine 
Spriinge. In, folgenden Jahr war dieser Hangegleiter 
zu einem sehr sauber gebauten, flugzeugahnlichen 
Gleiter von 12,5 m rSpannweite ausgebaut worden, 

Fig. 18. Zeise-Eindecker 1920 im Gleitflug. (Zu beachten die 
kleinen SchlagflOgel hinter' den Tragflachen.) 

der bei 24,5 qm Flachenausmal3 62 kg wog. Ins-
- besondere infolge mangelhafter Fliigelliolmausbildung 
(vgl. Zeitschrift „Luftfahrt" Nr. 9, 1921, S. 155) 
blieb dieser Gleiter vollig erfolglos, indem er bereits 
das erstemal, nachdem er vom Boden weggekommen 
war, nach etwa 15 m Flug senkrecht abstiirzte. (Auf 
Fig. 44 ist der abgestiirzte Zeise-Eindecker erkenn-
bar.) 

Beziiglich der Liegegleiter miissen wir auf ein 
altes Vorbild, das der Briider Wright, zuriickgreifen, 
da neuere kaum erprobt wurden. 
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Einzigartig waren die Versuche und die Erfolge 
der Briider Wright mit ihrem Liegegleiter (Fig. 5). 
Sie wollten eine moglichst groBe Labilitat ihres 
Gleiters erreichen und gingen deshalb von vornherein 
darauf aus, lidgend ihre Gleiter zu steuern. Sie konnten 
dadurch eine graere Beweglichkeit ihrer Arme er-
reichen und daher mit der Hand ein vor die F15,chen 
des Doppeldeckers vorgebautes HOhensteuer betati-
gen. Das wichtigste ist aber, daB sie dem Vogel 
die Verwindbarkeit des Fliigeis absahen und in 
auBerordentlich sinnreicher Art eine Verwindungs-
einrichtung fur ihren- Doppeldecker konstruierten. 
Diese, dutch seitliches Verschieben des auf einem 
Schlitten gelagerten Korpers betatigt, bewirkte eine 
Sicherheit mad Wirksamkeit der Quersteuerung, wie 
sie dutch keine andere Einrichtung nachher iiber-
troffen wurde, die dazu dienen sollte, daB von Wright 
patentierte Verwindungssystem zu umgehen. Die 
Erforschung der Seitensteuerung in Verbindung mit 
der Verwindung ist in der von mir iibersetzten Dar-
stellung von Wilbur Wright im „Flugsport" an der 
bereits angefiihrten Stelle verOffentlicht worden. Es 
ist bemerkenswert, d'al3 bei den Versuchen der Briider' 
Wright sich niemals ein Unfall ereignet hat, obwohl 
sie Hunderte von Fliigen ausgefiihrt haben und dabei 
sogar im Jahre 1911 (Oktober) Orville Wright einen 
Gleitflug von 10 Minuten Dauer vollbrachte, wobei 
er tiler 1 Minute an derselben Stelle in der Luft stehen 
blieb. Leider wurden in neuerer Zeit noch keine 
dahingehenden Untersuchungen gemacht, festzustel-
len, inwiefern beim Liegegleiter die Steuerung gegen-
iiber dem Hangegleiter erleichtert ist. 

- 

2. Flugzeugahnliehe Segeigleiter. 

Die Gruppe der flugzeugahnlichen Segeigleiter, 
d. h. der mit einer volikommenen Steuerung (Seiten-, 
HOhen- und Quersteuerung) ausgeriisteten Gleiter, 
die miter Umstanden auch vorithergehend, in der 
Lage sind, dutch Ausnutzung von Men zu segebi, ist 
auBerordentlich groB und weist die verschiedensten 
Bauarten auf. Wir kOnnen dabei zwei Untergruppen 
erkennen, namlich die sog. Sitzgleiter (ohne Rumpf) 
and Rumpfgleiter. 

Die Sitzgleiter stellen in gewisser Beziehung eine 
einfachere Bauart der Rumpfgleiter dar — rein 
airBerlich betrachtet. Tatsachlich sind sie abet doch 
prinzipiell von ihnen zu unterscheiden. Wir mUssen 
beim Gleit- und Segelflugzeugbau auf denkbar ge-
ringes Gewicht hinarbeiten, wogegen — umgekehrt 
wie beim Motorflugzeugbau — die Verminderung des 
Luftwiderstandes keine so groBe Rolle spielt, da es 
sich bier um verhaltnismallig geringe Geschwindig-
keiten (10-15 m in der Sekunde) handelt (gegen 
40-65 m/sec. beim Motorflugzeug). 

Den ersten Sitzgleiter diirften wohl die Briider 
Wright 1901 oder 1902 nach den mit ihren Liege-
gleitern gesammelten Erfahrungen gebaut haben. 
Der Sitzgleiter hatte genau dieselbe Form, die, mit 
einem Motor ausgeriistet, das erste Motorflugzeug 
der Welt darstellte, indem mit ihm am 17. Dezember 
1903 vier Motorfliige ausgefiihrt warden. Es ist inter-
essant festzustellen, daB auch nach diesen Motor-
flUgen noch bis zum Jahre 1907 Gleitflugversuche 
von den Briidern Wright ausgefiihrt wurden! 
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Fig. 19. Kiinstlicher Hugel von 12 m rlohe mit Fallgewicht tim 
Mittelschacht) als Startvorrichtung fiir Gleitflugzeuge. (Mach 

„Flugsport".) 
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Diese Versuche sind zweifellos von gioBem Ein-
fluB auf die Arbeiten van E. Offermann in Seffent 
b. Aachen gewesen, der seit 1908 mit Sitzgleitern 
Versuche machte. Er hat dariiber im „Flugsport" 
1920 Heft 22 interessante Veroffentlichimgen ge-
macht, auf die ndher einzugehen wir uns hier durch 
diesen Hinweis ersparen konnen. Die dort abgebildete 
zweite Doppeldeckerbauart gleicht dem Doppel-
decker der Brilder Wright auBerordentlich, vor allem 
auch, was die Verwindungseinrichtung der Fliigel 

anbetrifft. Hier hat Offermann eine sehr nette LOsung 
ausgefiihrt. Er konnte jedoch an seinem Flugzeug 
auch den Anstellwinkel wahrend des Fluges ver-
andern. Besonders erwahnenswert ist aber der von 
ihm angelegte kfinstliche Hiigel mit Startvorrich-
tungen, den wir auf Fig. 19 (nach „Flugsport") 
wiedergeben. Man sieht, daB auch das von den 
Briidern Wright damals fur ihre Motorflugzeuge bei 
der Startvorrichtung verwendete Fallgewicht hier in 
gut geloster Weise zur Anwendung kara. Offermann 
gebiihrt mit diesen Vers-uchen ein Platz in der Reihe 
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der Pioniere des deutschen Gleit- and Segelflug-
wesens. 

Auch die Flugsportvereinigung Darmstadt, 
der von jeher eine groBe Anzahl von Studierenden der 
dortigen Technischen Hochschule angehorte, verdient 
unter die Vorkampfer dieser Bewegung gerechnet zu 
werden. Wie wir spater sehen werden, sind caber 
haupt die deutschen Studenten von jeher in den 
Reihen der Flugforscher stark vertreten gewesen. 1) 
Ich darf mir erlauben, an dieser Stelle, um gerade die 
studentische Mitarbeit moglichst liickenlos zu er-
wahnen, anzufiihren, daB die erste studentische 
Gruppe fiir Luftfahrt in Deutschland von mir im 
Sommer 1909 an der Technischen Hochschule zu 
Berlin ins Leben gerufen wurde. Wir habeas damals 
ims nicht nur in Vortragen, Besichtigungen und Mit-
arbeit bei der ersten und folgenden Nationalen Flug-
woche in Berlin zu betatigen gesucht, sondem wir 
bauten auch im Winter 1909/10 einen Gleitdoppel-
decker, der verschiedentlich in Bork erprobt wurde. 
Leider wurde nach meinem Weggang im Friihjahr 1910 
gerade in dieser Hinsicht von der studentischan 
Gruppe nicht mehr weitergearbeitet, da es an den 
nOtigen Mittehi fehlte. 

Die flugsportliche Vereinigung Darmstadt 
hatte mehr Gluck mit dem ihr zur Verfiigung stehen-
den Gelande als wir seinerzeit in Berlin Angeregt 
durch die „Ila" in Frankfurt 1909 baute sie aus 

1) In Erkenntnis dieser Tatsache hat Dr. K. Kotzenber g, 
Frankfurt a. M.,-der Vorsitzende der Siidwestgruppe des Deutschen 
Luftfahrt-Verbandes, einen „Kotzenberg-Hochschul-Wanderpreis" 
far Studierende gestiftet. 
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Bambus 14 verschiedene Gleiter und hat schon 1911 
die geeigneten Hange der Wasserkuppe in der Rhon 
fur ihre Versuche benutzt. Nachdem K. Pfannmaller 
1911 dort 450 m weit geflogen war, gelang unter 
Fahrung des als Flieger gefallenen Guthermut 1912 
auf dem auf Fig. 20 dargestellten Doppeldecker-
Sitzgleiter eine groBte Fluglange von 838 m bei 
112 Sekunden Dauer. Diese Leistung ist um so groBer, 
als sie bei 3,5 m/sec. Wind erreicht wurde mit einer 

Fig. 20. Guthermut auf Darmstadt-Sitzgleiter. 

Fhiggeschwindigkeit von nur 7,5 m/sec. Der Gleiter 
der im „Flugsport" 1912 Nr. 24 eingehend dargestellt 
ist, hatte eine obere Spannweite von 10 m und 1,5 m 
Flachentiefe. Die auBeren Enden des Oberfhigels 
sind nach hinten spitz zulaufend stark zuriickgezogen 
and bildeten sehr elaStische Querruderorgane. Die 
Schwanzflachen wurden von einem im Dreiecks-
verband konstruierten Gerast getragen. 

Von den neueren Sitzgleitern sei hint noch der 
Dreidecker von Friedrich Richter, den wir schon 
bei den Hangegleitern nannten, erwahnt, der auf der  
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RhOn 1920 erprobt wurde, ohne allerdings groBe Er-
folge zu erzielen. (Fig. 21.) Im gleichen Jahre haben 
auch die Herren Paul Schlack, Willi Trude and 
Ernst Schalk einen Dreidecker in die RhOn gebracht. 
Der erstere Dreidecker hatte nur 4 m Spannweite, 
3,8 m Lange, 2,10 na Rohe und wog bei 18 qm 
Flacheninhalt 30 kg. Der zweite Dreidecker hatte 

Fig. 21. Friedrich Richter auf seinem Dreidecker-Sitzgleiter von 
nur 4 m Spannweite. 

6 m Spannweite bei gleicher . Lange and 16 qm Inhalt 
Zweifellos wollte man bei diesen Dreideckern eine 
grOBere Beweglichkeit erzielen. Wie ich in einem 
Aufsatz im Friihjahr 1920 im „Flugsport" darlegte, 
gewahtt die Dreideckerbauart die Vorteile geringerer 
Spannweite, leichterer Unterbringung, leichterer Hol-
me, geringerer Schwanzlange und leichterer Steuer-
fahigkeit, alles Gesichtspunkte, die auch fiir das Gleit-
flugzeug von groBer Bedeutung sind. Ich miichte 

Flugtechnische Bibliothek, Bd. 14. 	 5 



Fig. 22. Sail;leiter des Nordbayerischen Luftfahrt-Verbandes (NtIrnberg) vor den Baracken der 
Weltensegler-Gesellschaft Baden-Baden auf der Wasserkuppe beim Schulbetrieb. 
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damit aber nicht den Dreidecker allgemein abers.  den 
Ein- oder Doppeldecker stellen. 

Der Rhon-Wettbewerb 1921 zeigte einen vor-
ziiglichen Sitzgleiter in der Bauart, die der Nord-
bayerische Luftfahrerverband (Gruppe Nurnberg) 
zum Start brachte und die in Fig. 22 zu erkennen ist. 
Der Doppeldecker hatte 6,5 m Spannweite and wog 
bei 16,5 qm Flacheninhalt 40 kg. Zwei Gittertrager-
dreiecke trugen hinten ein ziemlich groBes Rohm. 
leitwerk, auf dem eine Kielflosse mit Seitensteuer 
stand. Der Sitzgleiter wurde zwar im Wettbewerb 
kaum geflogen, diente aber um so mehr nacither zur 
Schulung und bewahrte sich dabei vorziiglich. Das 
BiM zeigt die Holzbaracken und die Gleitflugschiiler 
auf der Wasserkuppe in der Rhon. 

Die Segelflugzeugwerke Baden-Baden habeas 
im Winter 1921/22 nach meinen Planen ein Schul-
flugzeug gebaut, das folgenden besonderen Be-
dingungen entspricht: 

Schnelle und einfache Zerlegbarkeit, leichte Zu-
ganglichkeit aller Teile zwecks Ausbesserung und 
Kontrolle, moglichst wenig Verspannung, einfache 
and geschlossene Fliigelform, leichte Verpackungs-
moglichkeit in einem Eisenbahnwagen, gute Steller-
fahigkeit, beste rbersicht vom Fahrersitz aus and 
moglichst bruchsicheres Landungsgestell. Wie Fig. 23 
zeigt, handelt es sich hier urn einen Eindecker mit 
durchlaufendem Fliigel, der aus einem Mittelteil and 
den AuBenflageln besteht. Am Mittelteil hangt an 
zwei W-formigen Strebensystemen der niedrige, kraf-
tige Schlitten. Der Schwanz besteht aus zwei Kasten-
holmen, die nach dem Schlittera zu abgestiitzt sind 

5* 
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and an ihren Enden iiber einem einflachigen 
leitwerk ein doppeltes Seitenleitwerk tragen. Die 
AuBenfliigel werden durch je ein Strebenpaar ab-
gefangen. Diese Bauart hat den Vorteil (wie alle 
Sitzgleiter), daB das Gewicht des Fiihrers bei der 
Landung sofort abgefangen wird, ohne durch lange 
Stiele iibertragen werden zu miissen. Kufen- and 
Strebenbriiche werden dadurch nalezu vollig ver-
mieden. Die Fffigelrippen sind fast ganz starr, sollen 

Fig. 23. Schulgleitflugzeug der Segeltlugzeug-Werke Baden-Baden, 
Typ R 12 (Bauart Eisenlohr). 

aber bei der nachsten Ausfuhrung ein wenig elastisch 
ausgestaltet werden. Schon in der ersten Ausfiihrung 
zeigte der Eindecker fiber Erwarten gute Segeleigen-
schaften. Unter Fiihrung des Fliegers Stahmer be-
wies auch beim Landen der Schulgleiter die erwartete 
Bruchsicherheit. 

Soeben wurde schon kurz angedeutet, worin einer 
der wesentlichsten Unterschiede zwischen Sitz- and 
Rumpfgleiter begriindet ist. DaB bei letzterem die 
Steu.erflachentragkonstruktion mit dem Fiihrersitz 
zu einem geschlossenen Rumpf ausgestaltet ist, ist  

ja mehr eine Formsache. Wesentlich ist aber, daB 
beim Rumpfgleiter das Gewicht des Fiihrers fast 
immer zuerst vom Rumpfsystem and darn erst vom 
Landungsgestell aufgenommen wird, was eine groBe 
Komplikation im Aufbau bedeutet. Ferner ist aber 
auch die Schwerpunktslage beim Rumpfgleiter ein 
schwieriges Problem. Meist kommt namlich der 
Fiihrer in die Achse des Vorderholms zu sitzen, was 
entweder zu Bauschwierigkeiten oder zu Kompro-
missen fiihrt, die ungiinstig Bind. Beim Schulflugzeug, 
wo Personen verschiedener Gro.Be and verschiedenen 
Gewichtes nacheinander den Gleiter besteigen, muB 
eine leichte Ausgleichmoglichkeit in der Schwer-
punktslage vorhanden sein, die durch einen Rumpf 
beeintrachtigt wird. Auch wiirde gerade bei einem 
Schulflugzeug ein Rumpf das Freikommen des In-
sassen nach miBgliickter Landung erschweren. Und 
dennoch haben weitaus die meisten der flugzeug-
ahnlichen Segelgleiter einen Rumpf, wofdr die an 
den Motorflugzeugen gewdxmene Anschauung iiber . 

Unterbringung des Fiihrers ausschlaggebend gewesen 
sein mag. 

Es seien im folgenden nur die hauptsachlichsten 
der erfolgreicheren Rumpfgleiter naher betrachtet. 

Auch hier ist Darms t a dt vorangegangen. Waren 
schon vor dem Kriege Versuche mit solchen Gleitern 
gemacht worden, so war es 1920 insbesondere Frei- 
herr v. Lossl, der fiir die akademische Fliegergruppe 
Darmstadt zwei Rumpfgleiter baute. Der erste war 
eM Doppeldecker von 7,2 m Spannweite, 21 qm 
Fldche and 43 kg Leergewicht. Es lag also bei diesem 
Doppeldecker eine Flachenbelastung.von nur 5,15 kg 
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vor. Die Spannweite am Oberfliigel war urn Rumpf-
breite kleiner als am Unterfliigel, weshalb, um oben 
und unten gleiche Feldlangen zu erhalten, die Stiele 
schrag nach innen gestellt waren. Der Rumpf von 
viereckigem Querschnitt war 4,8 m lang and trug 
hinten ein Haenruder ohne davorliegende Flosse 
und dariiber das Seitensteuer. Freiherr v. Loss' 
selbst filhrte das Flugzeug and erreichte am 8. August 
1920 bei 6,5 m/sec. Wind einen Flug von 40 Sekunden 
und rund 400 m Lange. Der Gleiter erreichte dabei 
eine Geschwindigkeit von 16,5 m/sec. Am folgenden 
Tage startete v. Lossl zu einem' Weitflug bei etwas 
unruhigem Wetter. Die Windgeschwindigkeit 
schwankte zwischen 5 und 8 m. Nur langsam an 
Rohe verlierend glitt v. Lossl fiber den Steilhang 
hinweg, wo offenbar eine starke Luftwelle von unten 
auf den Gleiter traf. Hierdurch trat wohl eine zu 
starke Belastung des schwach gebauten Hohen-
ruders ein, dessen linke Halite abbrach und dadurch 
den Absturz v. Lossls nach einem Fluge von 80 Se-
kunden and 770 m Entfernung zur Folge hatte (vgl. 
auch Fig. 37: Rbonkarte). Damit verloren wir einen 
Vorkampfer fur das Gleit- and Segelflugwesen, der 
auBerordentlich viel fiir dieses getan und gewirkt 
hatte. Ein Zufall war es, daB ihn auch am 9. August, 
wie einst Otto Lilienthal, das Schicksal erreichen 
sollte. (Fig. 24.) 

Am 9. August 1921 haben wir auf der Wasser-
kuppe E. v. Lossl eine Pyramide aus Feldsteinen 
errichtet, die nunmehr das zweite Denkmal auf der 
Wasserkuppe darstellt, nachdem die Darmstadter 
akademische Fliegergruppe bereits vorher einen Ge- 
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denkstein fiir ihre im Weltkriege gefallenen Kame-
raden, die schon vor dem Kriege in der Rhan Gleit-
flugversuche unternommen hatten, errichtet hatte. 
Auch auf diesem Steine ist einer aus der Familie 
v. Loss' genannt. 

Ein Eindecker, den v. Loss! noch nahezu fertig-
gestellt hatte, kam 1921 zum Wettbewerb in die Rlaiin. 

Fig. 24. E. von Lossl auf seinem Flug am 9. August 1920 vor dem 
Steilhang, fiber dem er abstiirzte. 

Dieser Gleiter weist eine ganz neue Bauart insofern 
auf, als die Elastizitat der Fliigel hier durch eine 
v011ige Verwindung ersetzt ist und derartig betatigt 
wird, daB die nach auBen laufenden Fangstielpaare 
durch die Rumpfwandung hindurchgehen and sich 
am unteren Ende des Steuerkniippels treffen. Es ist 
also dadurch dem Fiihrer an die Hand gegeben, die 
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Flache seitlich zu heben und auf der Gegenseite zu 
senken. Per Eindecker (Fig. 25) hatte 10 m Spann-
weite, 20 qm Flache und 50 kg Gewicht. Es gelangen 
damit allerdings nur kurze Fliige. Immerhin ist er 
durch die Art der Verwindharkeit eine sehr inter-
essante Konstruktion, die noch manche Anregung 
geben kann. 
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Abstiitzung nach dem Oberfliigel eine eigenartige 
Auslegerkonstruktion zum Tragen der Steuerflachen 
angeordnet war. Fig. 26 zeigt diesen Gleiter, von 
dem noch erwahnt werden soli, daB die Steuerflachen-
scharniere derartig hergestellt waren, daB an der 
Hinterkante der Flosse und an der Vorderkante des 
Ruders ein Seil von etwa 4 mm Starke an einzelnen 

Fig. 25. Eindecker E. von Ldssls (Darmstadt) mit verschiebbarem 
Fangstielknotenpunkt. 

Zum Rhon-Wettbewerb 1921 brachten die Darm-
stadter auBer dem Lossl-Eindecker nicht weniger 
als drei Maschinen — sie waren damit die am stark-
sten beteiligte Fliegergruppe — einen Doppeldecker 
und zwei verspannungslose Eindecker. Per Doppel-
decker gehorte eigentlich in die Gruppe der rumpf-
losen Sitzgleiter und zeigte einen eigenartigen Aufbau. 
Auf zwei verhaltnismaBig hohen Kufengestellen ruhte 
eine kurze Karosserie, von der aus nach hinten ureter 

Fig. 26. Gitterschwanz-Doppeldecker des Flugtechnischen Vereins 
Darmstadt. 

Stellen durch Schnurwicklungen befestigt war. Diese 
Scharnierart ist sehr einfach in der Herstellung, billig 
and leicht. Naheres fiber diesen Gleiter s. „Luftfahrt" 
vom Oktober 1921 und „Flugsport" vom 15. Marz1922. 

Von den beiden verspannungslosen Eindeckern 
war der auf Fig. 27 und 28 dargestellte der inter- 
essantere. Es besaB eine Spannweite von 10 m, eine 
Flageltiefe am Rumpf von 1,8 m, an der AuBenkante 
von 1,40 m und einen Flacheninhalt von 16 qm. 
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Das Verhaltnis von Flugelspaxmweite zu mittlerer 
Tiefe ist 1 : 6,25 (vgl. Fig. 16). Der Flugelquerschnitt 
ist ziemlich hoch und hat einen im Dreiecksverband 
aufgebauten Vorderb olm in Doppel - T - Tragerform, 
wahrend der Hinterholm aLs Kastenholm ausgebildet 
ist. Die Rippen sind als Gittertr5,ger aufgebaut. Der 
Fiihrer sitzt dicht vor dem Vorderholm derart, daB 
der Kopf in einem Ausschnitt der Fliigelnase geborgen 

Fig. 27. Verspannungsloser Eindecker der Akademischen Flieger- 
gruppe Darmstadt. Man beachte, wie der Fiihrer geborgen im 

Rumpf sitzt. 

ist. Es wird dadurch zwar der Luftwiderstand ver-
mindert, aber auch die Sicht des Fiihrers etwas be-
eintrachtigt. Die Fliigel sind mit dem Runapfmittel-
teil (s. Fig. 28) starr zusammengebaut. Das vorn 
angesetzte Kopfstiick tragt die Steuerung und die 
Anschliisse der flachen Kufen; wie die Ubersichts-
zeichnung zeigt, Bind die Kufen auBer am vorderen 
Punkte nur nosh einmal gelagert, und zwar unter 
dem Fiihrersitz durch ganz kurze, nach innen ab- 
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gestrebte Stiitzen. Der gedrungene Bau theses Kuf en-
gestells verbindet zweifellos Elastizitat mit betracht-
licher Festigkeit. Das hinter den Hinterholmen an-
geschlossene Rumpfende sollte urspranglich rand 
ausgefiihrt werden, wurde aber darn der Einfachheit 
halber als Dreikant ausgebildet im Dreiecks-Gitter-
tragerverband. Das an ihm abnehrnbar angeordnete 
Hohenleitwerk hat 3 m Breite. Das Gewicht betrug 
43 kg, wovon die Fliigel, das Rumpfmittelstiick und 
die Querruder 24 kg und das Rumpfkopfstiick mit 
Fiihrersitz, Steuerung und Landungsgestell 12 kg 
wogen. Die auBerordentlich leicht und sauber gebaute 
Maschine mit ihrer interessanten Fliigelausgestaltung 
zeitigte recht gute Erfolge bei den Versuchsfliigen, die 
aber aus Mangel an Mitteln abgebrochen werden 
muBten. Es sei hies nicht unterlassen, festzustellen, 
daB das erfolgreiche Arbeiten der Darmstadter Stu-
dierenden nur durch die weitgehende Unterstiitzung 
von seiten der dortigen Technischen Hochschule er-
miiglicht wurden, die nicht nur einen Baum, sondern 
auch Werkzeuge zur Verfiigung stellte. 

Die Studierenden der Technischen Hochschule 
Dresden brachten. zum RhOn-Wettbewerb 1921 
einen Doppeldecker,- der bei einer oberen Spannweite 
von 8 m und einer unteren von 6 m (V-Form!) ein 
TragflachenausmaB von 17,6 qm jiatte und 70 kg 
wog. Die Landungskufe war ahnlich wie bei dem 
letztgenannten Darmstadter Eindecker nur einmal 
abgestiitzt, sehr niedrig gehalten und hinten wieder 
an den Rumpf angeschlossen. Der Rumpf von 
quadratischem Querschnitt war mit Stoff iiberzogen. 
Da aus Fig. 29 alles Nahere dariiber hervorgeht, 
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konnen wir pus eine weitere Besclireibung des Flug-
zeugs ersparen. Auch these Studierenden werden. von 
der Hochschule tatkraftig unterstiitzt und durch die 
Herren Professoren Dr. Foppl, Kutzbach und Gehler 
gefordert. Der Doppeldecker soil ein Schulflugzeug 
sein, um Fiihrer fiir spater zu bauende Segelflugzeuge 
zu schulen. Die beste bisher mit diesem Doppeldecker 
erreichte Leistung war ein Flug von der Wasserkuppe 

Fig. 30. Der Eindecker des Stuttgarter Flugtechnischen Vereins 
mit Brenner vor dem Start. 

ins Tal mit 2,25 km Lange und 4 Minuten 40 Sekunden 
Dauer. 

Der Flugtechnische Verein Stuttgart, dem 
viele Studierende der •dortigen Technischen Hoch-
schule angehoren, hatte einen. Eindecker von 9,4 m 
Spannweite in the Rhon gebracht, dessen vom Rumpf 
abnehmbare Fliigel durch Fangstiele nach dem Fahr-
gestell verstrebt waren. Der Aufbau des Eindeckers 
geht aus der Fig. 30 hervor. Das breitgespreizte and 
ziemlich hohe Fahrgestell hat sich nicht besonders 
gut bewahrt and manche Briiche bei Landungen er- 
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halten. Immerhin war es stets leicht wieder herzu-
stellen, so daB der Eindecker ausgiebig zum Schulen 
benutzt werden konnte, zu dem sich der Eindecker mit 
seiner schnittigen Form recht gut eignete. Eine ein-
gehende Darstellung mit Einzelheiten fiber den Ein-
decker ist in der Zeitschrift „Flugsport" Nr. 20, 1921 
und in einer Denkschrift: ,,Der motorlose Flug", 
herausgegeben vom Flugtechnischen Verein Stuttgart, 
erschienen. Besenders erwahnt sei hier die Bauart der 
Landungskufe, die auf Fig. 30 zu erkennen ist. Die 
sehr elastische Kufe ist einmal an dem vorderen 
Knotenpunkt gelenkig angeschlossen und darn an 
dem hinteren Punkte unter Zwischenschaltung eines 
Schakels, der mit seinem unteren Ende die Bewegung 
der federnden Kufe mitmacht. Der Eindecker war 
in der Rhon 1921 eine der am saubersten und schi5n-
sten gebauten Maschinen und wurde von dem Stu-
dierenden Brenner mit Erfolg geflogen. 

Zu den erfolgreichsten deutschen Segelgleitern von 
Flugzeugform gehOrt der nach einem Entw -urf von 
Dipl.-Ing. K1 emp er er mit Unterstiitzung der Pro-
fessoren Dr. Hopf und v. Karman, dem Leiter des 
Aerodynamischen Instituts in Aachen, 
gebaute verspannungslose Eindecker. Die 
Abmessungen gehen aus der Systemskizze (Fig. 31) her-
vor. Wie die Fig. 31-33 zeigen, hat der Eindecker ein 
sehr hohes (42 cm) Fliigelprofil und zeichnet sich durch 
eine ganz auBerordentlich leichte Konstruktion des nur 
aus starren Teilen bestehenden Fliigels aus, der ganz 
im Dreiecksverband hergestellt ist. Samtliche Rippen 
zusammen wiegen nur 3,75 kg. Der Teil des Fliigels 
vor dem Vorderholm tragt eine Kartonmnkleidung. 
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In der Vorderansicht zeigen die Flachen eine ziemlich 
starke V-Form, wobei die Unterkante noch gleich-
zeitig eine schwache Konkavitat nach Art der Vogel-
fliigel besitzt. Per ganze Fliigelaufbau wiegt fertig 
etwa 25 kg, d. s. 1,66 kg/qm! Die schrag angesetzten 
Querruder wiegen nur je 870 g und weisen eine geringe 

Fig. 32. Der Aachener Eindecker mit freitragenden Flugeln und 
verkleideten Kufengestellen. 

Aufbiegung 8egen das Ende zu auf. Per Rumpf ist 
wie bei dem Darmstadter Eindecker in drei Teilen 
ausgefiihrt, von denen der mittlere starr mit den 
Fliigeln zusammengebaut ist. Per Vorderteil, aus 
Bambusstaben bestehend, soil den Fiihrer bei Kopf-
standen zu schiitzen imstande sein und ist, wie der 
ganze Rumpf, mit einem leichten Voilestoff iiber-
zogen, der vermittels eines kollodiumhaltigen Prapa- 

Flugtechnische Bibliothek, Bd. 14. 	 6 
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rates impragniert ist, wodurch eine feste, glatte und 
wasserdichte Bespannung entsteht. Per Rumpf hat 
runden Querschnitt, aus dem hinten die Steuerflachen 
in Rundungeu herauswachsen. Per Fiihrer sitzt fiber 
dem Vorderholm ziemlich hoch im Rampfe und 
hat dadurch eine sehr gute rbersicht beim Fluge. 

Fig. 33. FliigelgeriPPe des Aachener Eindeckers. Man beachte 
die drei Holme 1, 2 und 3 und die Diagonalverstrebungen 4. 

Es hat dies zweifellos dazu beigetragen, daB die Lan-
dungen fast nie mit einem Bruch verbunden waren 
und daher ein ununterbrochenes Schulen erm5glicht 
wurde. Das fiihrte wieder dazu, daB Klemperer, der 
osterreichischer Feldpilot war, es zu einer staunens-
werten Beherrschung des Eindeckers auch bei boigem 

Wetter brachte. 
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Besondere Erwahnung verdient der Kufenunter-
bau, der auf den Bildern gut erkennbar ist. Er besteht 
aus beiderseits des Rumpfes aus den Flagelansatzen 
nach unten herauswachsenden, in tropfenformigem 
Langsschnitt gehaltenen, etwa 65 cm hohen Strom-
linienkorpern, die mit Stoff verkleidet sind und 70 cm 
vor die Fliigelvorderkante vorspringen. Gebogene, 
allseitig durch Gummi gefederte Eschenkufen sind an 
der Unterkante angeordnet und gestatten vorziigliche 
Landungen auf jeder Art von Galande. Seitliche Ab-
stiitzungen dieser Kufengestelle sind nicht vorhanden, 
sondern die seitliche Festigkeit wird durch den inneren 
Aufbau derselben erreicht. Obwohl die Kufengestelle 
ziemlich groBe senkrechte Leitflachen darstellen, 
sollen sie sich bei der Steuerung doch nicht un-
angenehm bemerkbar gemacht haben. Mit diesem 
Flugzeug stellte Klemperer beim Wettflug 1920 in 
der Rhon einen Rekord mit 1830 m Fluglange und 
143 Sekunden Flugdauer auf (4. September), and drei 
Tage nachher fiihrte er einen. aufsehenerregenden Flug 
aus, indem er bei einem Wind von 15 bis 18 nn/sec. 
Geschwindigkeit wahrend 75 Sekunden nur 220 m 
weit vorwarts kam und sich dabei 10 m caber den 
Startpunkt hochheben lieB. Auch im Jahre 1921 
zeichnete sich Klemperer durch hervorragende Fliige 
aus und driickte semen Rekord am 30. August, indem 
er, um den Eindecker von der Wasserkuppe nach dem 
Bahnhof Gersfeld zu bringen, bei 11-13 m/sec. Wind 
einen Zielflug von 131/2  Minuten Dauer und etwa 
7 km Flugweg zuriicklegte (s. Rhonkarte Fig. 37 u. 46). 
Dabei wurde er er mehrmals 50-80 m fast senkrecht 
in die Mlle gehoben und vermochte langere Zeit sich 

6* 
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an einer Stelle schwebend zu halten. Es war ein ilber-
raschender Anblick, zu sehen, welche Geschwindigkeit 
der Eindecker beim Fluge mit dem Winde erreichte, 
and daB er dabei auch noch an Mlle gewann. 

Klemperers Rekord, mit dem er den von Orville 
Wright aus dem Jake 1911 (10 Minuten Segelflug) 
an Deutschland brachte, wurde bereits am 5. Sep-
tember Burch. Martens auf dem Eindecker der 
Technischen Hochschule Hannover iiberboten. 
Der verspannungslose Eindecker der akademischen 
Fliegergruppe Hannover ist entstanden mit Unter-
stiitzung von Prof. A. Pr011 und. Dr.-Ing. Madelung 
in konstruktiver Hinsicht und wurde in den Werk-
st5,tten der einst durch ihre hervorragenden Flugzeuge 
bekannten Hannoverschen. Waggonfabrik hergestellt. 
Es war so nicht verwunderlich, wenn theses Flugzeug 
fn seinem Aufbau und seiner Ausfiihrung unter den 
ilugzeugahnlichen. Bauarten iiberragend an erster 
Stelle stand. Der Grundgedanke war der, eine each 
Art der Segelviigel weitspannende Flagelform von ge-
ringer Tiefe zu verwenden. -Ober die Bedeutung dieser 
Frage werden wir uns klar, wenn wir die auf Fig. 16 
einander gegeniibergestellten Fliigelgrundrisse be-
trachten. Es ist dort jeweils das Verhaltnis von Spann-
weite zu Tiefe beigeschrieben, und wir sehen, daB 
dieses bei dem Hannover-Eindecker 1 : 10,8 betragt. 
Meter wie bei jedem anderen der beschriebenen Gleit-
segler wollte man also bier „Segeleffekte" erzielen. 
Mit diesem Flugzeug verlassen wir also eigentlich die 
genannte Gruppe und wenden uns mehr den aus-
gesprochenen Seglern zu, wenn man es auch noch 
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Fig. 34. Kurve des 1 5-Minuten-Rekordfluges von A. Martens auf Hannover-Eindecker. 
(Pie IIGhen sind im Verhaltnis zur Lange 5 mal zu hoch aufgetragen. Richtig gezeichnet 
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nicht ganz letzteren zurechnen kann. DaB es aber 
alien semen Mitbewerbern uberlegen war, zeigten die 
groBen Erfolge, die der ehemalige FlUgzeugfiihrer 
A. Martens zeitigte. Schon beim ersten Fluge erreichte 
er in 108 Sekunden eine Flugstrecke von nahezu 3 km, 
obwohl ein Seitensteuerdefekt wahrend. des Fluges 
eingetreten war. EM Erfolg von auBerordentlicher 
Tragweite war demselben Flieger am 28. August 1921 
beschieden, wo er in 5 1/2  Minute 3580 in (gerade Luft-
linie, also gri5Bere tatsachliche Flugstrecke) zuriick-
legte, dabei zwei vollkommene Kreise durchsegelte 
und nur 344 m tiefer als der Abflugsort landete. Unter 
Zugrundelegung der kiirzesten Entfernung zwischen 
Abflug- und Landeplatz betrug der Gleitwinkel (Sink-
winkel) 1:10,4 und war also in Wirklichkeit noch 
flacher. Am 4. September endlich schlug Martens 
den fiinf Tage vorher von Klemperer aufgestellten 
Weltrekord, indem er in 153/4  Minuten 7,5 km zuriick-
legte und dabei nur 400 m }lithe verlor. Er erreichte 
also hier, und zwar bei einem Wind von 5-8 m/sec., 
einen Gleitwinkel von 1: 20. Die auf Fig. 37 dar-
gestellte •Rhonkarte gibt sowohl die Fluglinie von 
Klemperer als auch von Martens an -und zeigt also die 
beiden ersten groBen Erfolge des deutschen Segelflug-
wesens. Fig. 34 zeigt (in verzerrtem MaBstabe) die 
Flugkurve von Martens und die HOhenkurve des iiber-
flogenen Gelandes. (Man beach_fe auch die punk-
tierte Lithe!) 

Die Konstruktion des „Hawa-Segeleindeckers" 
weist auBerordentlich interessante Einzelheiten auf. 
Die Flache besteht aus einem 6,6 m breiten, auf 
Fig. 35 ersichtlichen Mittelteil, der auf den Rumpf 
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Fig. 35. Hawa-Segler mit durehlaufender, freitragender Tragflache. 
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aufgelegt und an diesen durch zwei Streben an-
geschlossen wird: AuBen sind dann zwei 3 m lange, 
sigh stark verjiingende und die Querruder tragende 
AuBenfliigel angesetzt. Der Fliigelaufbau hat einen 
in der Druckmittellinie liegenden etwa 25 cm hohen 
Gittertragerhohn von Doppel - T - Querschnitt. Der 
gauze davorliegende Teil des Fliigels ist durch Sperr-
holz zu. einem festers Trager ausgebildet. Die Rippen 
sind auBerordentlich leicht in einer Gittertrager- 

Fig. 36. Hawa-Segler, mit dem Martens den Weltrekord mit 
15 Minuten Flugzeit aufstellte. 

bauart von holier Festigkeit hergestellt. Der Rumpf 
zeigt rechteckige Hauptquerschnitte. Seine eigen-
artige Form geht aus der Zeichnung hervor. Der 
Fiihrer sitzt unter dem Vorderteil der Tragflache. Die 
Offnung des Fiihrerraumes wird durch eine um den 
Hals des Fiihrers zuzubindende Segeltuchbahn ge-
schlossen. Eigenartig ist die Verwendung von drei 
auf Achsen gelagerten FuBballen zur Aufnahme des 
LandungsstoBes statt eines Kufengestells. Ahnliche 
Luftpuffer sind an den Enden der Flugel zum Schutz 
gegen die Beriihrung mit dem Boden angeordnet. Als 
Hahensteuer dient eine beiderseits gewoblte, aus- 
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geglichene Flache, der keine Leitflache vorgelagert ist. 
Dagegen ist vor dem Seitenruder eine ziemlich groBe 
Kielflosse angeordnet. Der Eindecker wiegt leer etwas 
fiber 70 kg, so daB sich eine Flachenbelastung von 
beinahe 10kg auf den Quadratmeter ergibt. Durch die 
Geschlossenheit seiner Formen bietet der Eindecker 
einen auBerordentlich schanen Anblick. (Fig. 36.) 

Hatten wir es hier mit vollkommen starren Flachen 
zu tun, so streben die Konstrukteure der eigentlichen 
Segelflugzeuge, wie wir nun sehen werden, moglichst 
,elastische und den Windstromungen nachgebende 

Fliigel an. 

3. Die eigentlichen Segler. 
Von diesen gibt es bis jetzt nur zwei Bauarten, 

von denen die des Reg.-Baumeisters Fr. Harth (Nurn-
berg) sich an die Form der friiher erwahnten Sitz-
gleiter ohne Rumpf anschlieSt. Zusammen mit 
W. Messers chmi t t begann Harth seine Versuche 
auf Grund von Studien fiber die Versuche der Briider 
Wright. 1910-1914 warden diese Versuche auf der 
Ludwager Kulm bei Bamberg durchgefiihrt, worauf 
man auch nach der Rhon abersiedelte, wo mittler-
weile der Darmstadter Flugtechnische Verein eigene 
Versuche begonnen hatte. Wie bei den Briidern 
Wright bildete auch bei Harth-Messerschmitt das 
Prinzip der Erhaltung des Gleichgewichts den Haupt-
gegenstand der Untersuchungen, und interessanter-
weise gelangten auch sie zu dem Ziel der Quer-
steuerung durch Fliigelverwindung, wahrend man 
damals bei den Motorflugzeugen aus Griinden der 
Baufestigkeit von dieser abgegangen war. Aber die 
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Beanspruchungen beim Segelflug sind ja bedeutend 
geringer als beim Motorflug. Harth-Messerschmitt 
fanden nun ein neues System der Flachenverwindung, 
indem sie ihrem Flagel einen Hauptholm gaben, der 
drehbar gelagert war und so eine Verwindung sehr 
leicht zulieB, ohne danait die Nachteile eines zwei-
holmigen Verwindimgsflugels aufzuweisen. Scion 
1914 gelang es diesen beiden Flugforschern, bei Wind -
von 15 m/sec. Fliige ohne Hohenverlust auszufiihren. 
Im August 1916 gelang ihnen bereits ein Flug von 
31/2  Minute ohne Hohenveilust, wobei sogar die Ab-
flugstelle in 15 m Rohe ilberflogen wurde. Unter den 
damals etwa 75 ausgefahrten Fliigen war einer von 
220 m Lange, bei dem wahrend 67 Sekunden Flug-
dauer der Eindecker nur 7,7 m sank. Umgerechnet 
auf Flugdauer and Fallhohe des oben erwahnten 
Rekordfluges von Martens bedeutet dieser Flug eine 
viermal bessere Gleitzahl, die also etwa 1: 80 be-
tragen wiirde. Wahrend damals erst Wendungen 
von 180° gelangen, stellte Harth am 13. September 
1921 auf dem Heidelstein in der Nahe der Wasser-
kuppe in der Rhon einen Weltrekord von 21 1/2  Minuten 
Dauer auf bei einem Winde von 10-12 m/sec. Ge-
schwindigkeit and einer Bifligkeit bis zu 20 m/sec. 
Auf diesem denkwiirdigen Fluge, der einen Markstein 
in der Ge,schichte des Segelfluges bedeutet, wurden 
zahlreiche Kreise fiber der Abflugsstelle gezogen 
(s. Rhonkarte Fig. 37 unten), wurden Strecken fiber 
Land hin  und zuriick durchsegelt, und endlich landete 
Harth nur 150 m entfernt vom Abflugsort and nur 
12 m tiefer. Leider rutschte bei einem spateren Fluge 
der Eindecker aus unbekanntem Grunde unerwartet 
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ab, wobei Harth ziemlich schwere Verletzungen. davon-
trug. Der Eindeckei (Fig. 38) besitzt eine fiber dem 
Fiihrer durchgehende Flache, die sehr elastisch ist. 
1Jrspriinglich glaubte Harth ohne Seitenruder aus-
kommen zu konnen, entschloB sich aber darn doch 
dam., ein solches aber dem Illihenruder anzuordnen. 

Fig. 38. Harth-Messersehmidt-Segeleindeoiter. (Oben ohne, unten 
mit Seitenruder.) 

Dem Eindecker von Harth-Messerschmitt war der 
des Aeroklubs von Bayern unter Finsterwalders 
Leitung gebaute Eindecker nachempfunden. Diesen 
sehen wir auf Fig. 39 in einer Systemskizze, wobei 
zu erkennen. ist (auf der Seitenansicht), wie der Flligel 
um einen. Punkt drehbar gelagert ist and durch einen 
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Fig. 39. Itumpfloser Segler des Bayerischen Aeroklubs. (Ohne Seitensteuer, mit Eckklappen.) 
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Winkelhebel die beiden Fliigelhalften an der Vorder-
kante gehoben bzw. gesenkt werden kOnnen. Ent-
sprechend dem Prinzip von Harth-Messerschmitt trug 
auch dieser Eindecker anfangs kein Seitensteuer (das 
aber spater doch angeordnet wurde), sondern man 
wollte durch Spreizen zweier kleiner Klappen an den 
Fliigelenden die Seitensteuerung erreichen (auf der 
Zeichnung eingezeichnet). Der von Koller gefiihrte 

Fig. 40. Koller im Fluge mit Segel-Eindecker des Bayerischen 
Aeroklubs. (Mit Seitensteuer nach Entfernung der Eckklappen.) 

Eindecker (Fig. 40) zeichnete rich beim Rhon-Wett-
bewerb durch semen auBerordentlich ruhigen, elasti-
schen Flug und groBe Beweglichkeit aus. Wenn nicht 
Kollers Eindecker vorzeitig durch eine Fehllandung 
aus dem Wettbewerb gesehieden ware, hatte er zweifel-
los noch Leistungen erzielen konnen, die denen von 
Klemperer und Martens ebenbiirtig gewesen waren. 
Weiteres iiber den Eindecker zu sagen, kOnnen wir 
uns unter Hinweis auf die Zeichnung ersparen. Ich 
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miichte nur noch besonders auf die kurze Karosserie 
hinweisen, die eigentlich nur eine Hinterkleidung des 
Itorpers des Fiihrers in Stromlinienform ist und eine 
ganz vorzagliche Losung darstellt. 

Die bedeutendste Leistung auf dem Gebiete des 
Segelflugbaues hat zweifellos Fr. Wenk vollbracht 
mit dem in den Segelflugzeug-Werken Baden-. 

Fig. 41. W. Leusch vor dem Start zum Todesflug am 14. August 1921 
auf Weltensegler-Eindecker. 

Baden erbauten „Weltensegler-Eindecker". Der 
GrundriB des 16 m sPannenden Seglers, der ein Seiten-
verhaltnis von 1:13,5 (vgl. Fig. 16) aufweist, laBt 
erkennen, daB bier der Albatrosfliigel zum Vorbild 
gedient hat. Die Innenfliigelteile haben eine ziemlich 
starke V-Form und sind durch eine niedrige Bracken-
konstruktion versteift. Stark nach hinten gerichtet 
sind schmalere AuBenfliigel angelenkt, die einen nega-
tiven Einstellwinkel wad eine im Vergleich zu den 
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Innenfliigeln negative V-Form haben. Diese AuBen-
fliigel sind sehr elastisch und dienen zur 
Quer- und Seitensteuerting. Mit einem solchen Segler 
wurde am 15. August 1920 auf der Feldbergspitze 
ein 8-Flug erreicht, bei dem der Segler die Abflug-
stelle zweimal in etwa 20'm Rohe iiberflog.. Der Flug 
endete.  nach 21/2  Minuten unweit des Abflugortes. 
Der zur Rhon 1921 erschienene Eindecker sollte am 
14. August seinen ersten grOBeren Flug machen unter 
Fiihrung des im Kriege durch 18 Luftkampfsiege 
bewahrten Kampffliegers Wilhelm Leusch aus 
NeuB. Schwere Gewitterbiien und Regenwolken zogen 
dicht liber uns dahin, als sich der Flieger zum Start 
anschickte (Fig. 41). Nachdem der Eindecker mit der 
Brileke von drei Leuten auf die Schultern genommen 
war, liefen diese bei 8-10 m/sec. Wind gegen den Wind 
an. Nach 5-6 Schritten schon hob sich der Eindecker 
von ihren Schultern ab und zog nun nach kaum merk-
licher Senkung immer langsam steigend volikommen 
ruhig liegend gegen die Men an. Das Erstaunen and 
die Verwunderung unter dem gewaltigen Eindruck 
war unbeschreiblich. Wir alle, die wir damals tag-

' taglich kleinere Gleitfliige erlebt hatten, waren fiber-
waltigt von dem Eindruck, den der einem riesigen 
Raubvogel gleichende Eindecker auf uns machte. 
Immerfort langsam ansteigend. segelte Leusch (Fig. 42) 
dem aufkommenden Gewitter entgegen. Nach 100 Se-
kunden und etwa 1 km Flug, nachdem langst der 
einst v. Loss! so verhangnisvoll gewordene Steilhang 
uberflogen war (Fig. 37), wollte Leusch wohl den 
Wolken augweichen und weiter zum Tal herunter-
gehen, fiber dem er in etwa 400 m Rohe schwebte. 

Flugtechnische Bibliothek, Bd. 1 4. 	 7 
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Dabei legte sich das Flugzeug immer mehr in die 
Rechtskurve, and bald muBten wir erken.nen, daB 
offenbar an der Steuerung ein Defekt eingetreten war. 
In wenigen Sekunden hatte der-Eindecker eine nahezu 
senkrechte Lage erhalten, als plotzlich die Fliigel 
abbrachen und senkrecht each oben flatterten. So 
muBte der Eindecker schnell in . die Tiefe stiirzen, wo 
er den kiihnen Flieger tinter seinen Triimmern be- 
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eM lieber Kamerad und ein kiihner Vorkampfer ver-
lorengegangen, der uns zum ersten Male in Wirk-
lichkeit gezeigt hatte, was motorloser Segel-
flug is t. Wir waren alle davon iiberzeugt, daB, wenn 
nicht eM tiickisches Schicksal uns dieses Fliegers 
beraubt hatte, er berufen gewesen ware, auf dem 
interessanten Segler von Wenk hervorragende Lei-
stungen zu zeitigen. 

Das Prinzip des schwanzlosen, albatrosahnlichen 
Seglers in der Bauart von Wenk beruht darin, daB 
eine moglichst hohe inharente Stabilitat angestrebt 
wird, die selbst bei geringen Geschwindigkeiten noch 
vorhanden ist. Durch die Formengebung des Fliigels 
and die elastischen kuBenfliigel sollen die natiirlichen 
Segeleffekte ausgewirkt werden and eine schnelle und 
leichte Steuerwirkung infolge Fehlens hinterer und 
nachzeitig wirkender Steuerflachen eintreten. Ein-
hende Modellversuche von Wenk (seit 1912) haben 
zu der hier verwirklichten Seglerbauart gefiihrt. 

Auf Versuchsbauarten anderer Form als die 
„Weltensegler"-Bauart konnen wir hier nicht ein-
gehen. Eine derselben, bei der eine neue Art Flachen-
verwindung erprobt wurde, sehen wir in Fig. 47 
in der Mitte. Die Segelflugzeug-Werke Baden-Baden 
haben Versuchsmodelle von der Form der „Welten-
segler"-Bauart herausgebracht, die kauflich sind and 
auBerordentlich interessante und lehrreiche Versuche 
erlauben. Diese Modelle stehen mitunter minuten-
lang im Winde, manchmal auf- und niedersteigend 
and Kreise beschreibend, bis sie endlich durch irgend-
eine Luftstromung abgetrieben in nahezu horizontalem 
Fluge forteilen. Manchem, der an der Moglichkeit der 

7* 

Fig. 42. Vier Flugbilder des Weltensegler-Eindeckers beim Todes- 
flug von W. Leusch am 14. August 1921. 

grub. Als einer der ersten, die an der Ungliicksstelle 
angekommen waren, farad ich nur einzelne Streben 
der Briicke, wahrend sorest alle Teile des Flugzeuges 
beisammengeblieben waren. Die kleine, vom fiber 
die kurze Gondel gesetzte Karosserieverkleidung war 
auch einige 100 m von der Aufschlagstelle gelegen. 
Ob diese noch vom Fiihrer weggestoBen war, um beim 
Aufschlagen vielleicht noch aus der Gondel heraus-
kommen zu kOnnen, oder was sorest vorlag, war natiir-
lich nicht mehr festzustellen. Es war uns in Leusch 
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Ve 	wirklichung des kiinftigen Segelfluges zweifelt, 
werden Versuche mit solchen Modelle)]. Einblicke in 
das Geheimnis und die SchOnheit des Segelfluges 
geben und seine Zweifel beheben. 

Die Bestrebungen, Segeleffekte aus Flachen, die 
genau dem Vogelfluge nachgebildet waren, zu erzielen, 
waren bisher ergebnislos. Um nicht nailer auf die 
verschiedenen Bauarten dieser Art eingehen zu mussen, 
verweise ich auf die Zeitschrift „Flugsport", in der 
z. B. der vogelformige Eindecker des Freiherrn 
v. Liittwitz (s. Fig. 47) beschrieben ist (Jahrg. 1921). 
Wean dieser Eindecker auch verschiedene inter-
essante Einzelheiten aufzuweisen hatte, wie Fffigel-
verwindung, wechselseitige und gleichzeitige Ver-
minderung des FlachenausmaBes der FlUgelhalften, 
Verwindung und }When- und Seitensteuerung durch 
eine kurze Schwanzflache u. a. m., so gelang es doch 
nicht, irgendwelche Erfolge damit zu erzielen. 

IV. Die Wettbewerbe in der Rhon 
und die Praxis des Gleit- und 

Segelfluges. 
Die praktische Ausilbung des Gleit- und Segel-

fluges in groBerem Umfange wurde, wie scion ein-
gangs erwahnt, in anerkennenswerter Weise au.Ber-
ordentlich stark durch den Herausgeber der Zeit-
schrift „Flugsport", Herrn Ing. Oskar Ursinus, ge-
fordert, der im Jahre 1919 zum ersten Male einen 
Wettbewerb in der Rhifn anregte und organisierte. 
Die gauze Entwicklung der Rhon-SegelflUge 1920 und 
1921 ist in der genannten Zeitschrift festgelegt, auf 
die ich hier verweisen mochte. Es ist sehr interessant, 
aus der Ausschreibung zum ersten Wettbewerb 1920 
(s. Flugsport 1920 Heft 9) zu ersehen, wie wenig be-
stimmt damals noch alle Begriffe and Bezeichnu.ngen 
waren. Es war bei jener ersten Ausschreibung folgende 
Klasseneiuteilung der zugelassenen Bauarten ins 
Auge gefallt: 

1. Motorlose Gleitflugzeuge fiir sportmal3ig be-
triebenen Gleitflug von erhatem Abflugort aus. 

2. Segelflugzeuge, welche die Ausnutzung der 
Energie des Windes als Antriebskraft fiir motor-
lose Flugzeuge anstreben. 
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3. Menschenkraftflugzeuge, welche Einrichtungen 
aufweisen, durch die auf Verlangerung des Gleit-
fluges bzw. fiber Dauer kurzer Perioden un-
vollkommener Erfassung der Energiequellen des 
Windes .mit Hilfe menschlicher Muskelkraft der 
Besatzung hingearbeitet wird. 

4. Hilfsmotorflugzeuge, in denen zu gleichem 
Zwecke ein schwacher Motor eingebaut ist. 
Oberste Grenze der PS-Zahl fiir zuzulassende 
Maschinen ist 5 PS. 

Die Bestimmungen sagen ferner aus, daB sich eine 
Scheidung zwischen den Klassen 1 and 2 wohl nicht 
immer streng durchfiihren lassen werde. Eine weitere 
Klasseneinteilung nach Bauart, insbesondere bei den 
Gleitern and Seglern in Ein- und Mehrdecker, oder 
nach Unterbringung der Besatzung (hangend, sitzend, 
liegend), ferner nach der Art des Landungsgestells oder 
der Steuerung (Steuereinrichtung oder Schwerpunkts-
verlegung), ob mit oder ohne Verspannung, mit elasti-
schen Fliigeln oder Fahlflachen, sollte als besondere 
Grundlage zur differenzierten Bewertung nur, wenn 
sich die unbedingte Notwendigkeit ergeben sollte, 
nicht aber prinzipiell, vorgesehen werden. 

Man ersieht hieraus, wie mannigfaltig man sich 
damals die LOsungsmoglichkeiten noch dachte. Wir 
haben im Verlauf unsrer Abhandlung gesehen, daB 
sich eigentlich verhaltnismaBig wenige Bauarten 
haben verwirklichen lassen. Wir hoffen aber zu-
versichtlich, daB insbesondere das Problem des reinen 
Segelflugs noch weitere Bauarten, die wir heute noch 
nicht ilbersehen kOnnen, zeitigen wird. Es war zu 
erwarten, daB bei dem Anfangsstadium, in dem sich  
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diese ganze Bewegung noch befindet, auch minder-
wertiges Material finders wiirde. Es war daher schon 
bei der ersten Ausschreibung vorgesehen, daB bei 
solchen Maschinen, fiber deren offenbare Wertlosig-
keit bei fachmannischer Beurteilung kein Zweifel auf-
kommen kann, die Zulassung von einer fachmanni-
schen, weitherzig zu handhabenden. Begut-
achtung durch die Gleitpriifstelle des Verbandes 
deutscher Modell- und Gleitflugvereine abhangig ge-
macht werden soil. Beim Wettbewerb 1921 hatte 
darn die Einrichtung einer technischen Kommission 
von drei Fachleuten die Zulassung auszusprechen, 
wobei insbesondere Riicksichten auf den statischen 
Aufbau and die Festigkeit der Materialien ausschlag-
gebend waren. Einzelne Gleiter waren nur mit 
11/22 facher Sicherheit gebaut. Es muBte aber 
5-6fach verlangt werden. Zur Priifung wurden die 
Flagelenden unterstiitZt, worauf der im Gleiter 
sitzende Fiihrer den Aufbau ruckweise beanspruchen 
muBte. Dies stellt aber die Mindestgrenze der Festig-
keitspriifung dar! Diese Einrichtung hat sich sehr 
gut bewahrt. Es waren damals von 45 gemeldeten 
Flugzeugen nur 30 anwesend, von denen 22 zugelassen 
wurden. Es traten jedoch nur 11 in den eigentlichen 
Wettbewerb ein. Um nicht Flugsportbegeisterten, die 
miter Aufwendung betrachtlicher finanzieller Mittel 
nach der RhOn gekommen waren, Hare Bestrebungen 
zu verleiden, wurden einzelne der fiir den Wettbewerb 
abgelehnten Flugzeuge bedingt fur klei3aere Fliige am 
Vbungshang zugelassen. 

Auch fiir die Art des Abflugs war groBer Spiel-
raum gelassen. Die Ausschreibung 1920 unterschied: 
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1. Laufstart,  bei welchem der Fiihrer des Glei-
ters durch eigenes Anlaufen den Abflug bewirkt 
(bezieht sich auf Hangegleiter). 

2. Laufstart mit Hilfsmannschaften (Nahe-
res s. unten). 

3. Impulsstart durch ein Katapult oder ahnliche 
Startvorrichtungen, welcher einen bestimmten, 
vorher 'aufgespeicherten Energievorrat verwen-
det (z. B. Fallgewicht, wie auf Fig. 19). 

4. Rolls tart auf Anlaufradern bei abschiissigem 
Gelande. 

5. Kr af tstar t , bei dem fiir die 'Einleitung des 
Abfluges eine Triebkraft (Menschen, Zugtiere 
oder Kraftfahrzeug) so lange zur Verfiigung 
steht, bis der Fiihrer des Gleiters sie ausschaltet. 

Ein Start mit Hilfsmotor wurde nicht in Betracht 
gezogen oder ware unter 4. einzureihen gewesen. 

Bezuglich der damals gedachten Bewertung der 
Flugleistungen verweise ich auf die oben genannte 
Zeitschrift. 

Dail man sich fiir'den Segelflugwettbewerb in der 
Rhon 1921 schon viel klarer war, beweist der Umstand, 
daB die Ausschreibung nur noch neon kurze Bestim-
mungen enthielt. Darin war festgelegt, daB irgendein 
motorischer Antrieb, auBer durch Menschenkrn,ft nicht 
zulassig ist. Ferner verlangte man nun sowohl vom 
Fiihrer wie vom Flugzeug Zulassungsprillua-
g en, und zwar vom Fiihrer einen freien Flug von 
0,3 km Lange oder 30 Sekunipn Dauer, und vom 
Gleiter bzw. Segler einen Flug von mindestens 0,3 km 
Lange und 30 Sekunden Dauer oder aber mehrere 
Fliige von je mindestens 0,15 km Lange oder 15 Sekun- 
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den Dauer mit einem Gesamtbetrag von 0,4 km Lange 
oder 40 Sekunden Dauer. Fiihrer- und Flugzeug-
prillung konnten miteinander verbunden werden Man 
sah bei dieser Ausschreibung davon ab, fiber die Segler 
oder Gleiter und fiber Abflugart irgend etwas fest-
zulegen. Es hatte sich beim Wettbewerb 1920 gezeigt, 

Fig. 43. Pelzner in seinem Hangegleiter stehend, bereit zum An- 
laufen. 

daB nur der Laufstart in Frage kam. Beim Hange-
gleiter erfolgt dieser einfach durch Anlaufen des 
Fiihrers gegen den Wind (Fig. 43) oder durch An-
laufen einer Ziehmannschaft. Bei dem „Weltensegler"- 
Eindecker allein ward* eine Ausnahme gemacht, der, 
wie oben erwahnt, von drei Leuten auf der Achsel 
gegen den Wind angetragen wurde. In allen iibrigen 
Fallen erfolgte der Abflug auf folgende Weise: Um 
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die Kufen oder einen besonderen „Starthaken", der 
maglichst im Schwerpunkt des Flugzeuges angeordnet 
sein soil, wird ein langer, kraf tiger Gummizug gelegt, 
an dessen Enden noch Taustiicke angeschlossen sein 
konnen. Steht  der Gleiter in der Windrichtung am 
flachen Abhang, so lauf en die (meist vier) die beiden 
Enden haltenden Mannschaften auf Zuruf des Fiihrers 
bei giinstiger Windstromung gegen diese an. Sobald 
der Fiihrer merkt, daB ureter dem EinfluB der zu-
nehmenclen. Geschwindigkeit die Kufen den Boden 
verlassen, was je nach den vorliegenden Verhaltnissen 
nach 10-20 m Anlauf der Fall ist, so ruft er „Los", 
worauf die Seilenden losgelassen werden. Gleichzeitig 
zieht sich der ausgezogene Gummistrang nach Los-
kommen des Gleiters vom Boden zusammen und gibt 
dabei dem Gleiter einen erhohten Antrieb. Nunmehr 
fallt das Seil von den Kufen bzw. vom Starthaken ab 
und der Gleiter ist frei. Wahrend des Rages hat der 
Fiihrer nach Moglichkeit alle Luftschwankungen, 
soweit er sie zu fiihlen in der Lage ist, auszunutzen. 
Bei dem oben erwahnten 13-Minuten-Flug von Klem-
perer z. B. konnte man noch auf groBe Entfernungen 
das dauernde Arbeiten. der Querruder und des HOhen-
steuers verfolgen. Wie geschickt Klemperer die Wien 
ausnutzte, lieB sich daraus ersehen, daB er nicht nur 
an einzelnen Pirnkten langere Zeit stehen blieb, 
sondern auch mehrmals sich viele Meter fast senk-
recht hochheben lieB (einmal sogar etwa 100 m). 
Im Gegensatz dazu honn.te man bei dem fabelhaften 
Fluge von Leusch auf dem „Weltensegler"-Eindecker, 
trotz der mindestens gleichen BOigkeit, iiberhaupt 
keine Steuerbewegungen beobachten. Auch bei dem 
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Eindecker der Akademischen Fliegergruppe Hanno-
ver waren die Steuerausschlage and Schwankungen 
nur gering Man muB letzteren beiden Flugen daher 
vielmehr die Eigenschaft eines Segelfluges zuspre-
chen, als dem des Aachener Eindeckers. (Ober die Flug-
eigenschaften des Eindeckers von Harth-Messerschmitt 
kann ich hier nicht urteilen, da ich selbst den Ver- 

Fig. 44. Der flache ostabhang der Wasserkuppe. Vorn der Aachener 
Eindecker, links der abgestiirzte Zeise-Eindecker, rechts zwei 
vogelartige Eindecker. 	oben das Denkmal fiir die gefallenen 

RhOngleitflieger aus Darmstadt. 

suchen nicht beigewohnt habe; doch diirften sie denen 
des ,Weltenseglers" wohl ziemlich entsprechen.) 

DaB die Wasserkuppe in der Rhon sich fiir alle 
Arten von Gleit- and Segelflugversuchen durch die 
Verschiedenartigkeit der Beschaffenheit der Hange 
hervorragend gut eigenet, wurde schon friiher erwahnt. 
Die Karte (Fig. 37) laBt das such. erkennen. Auf den 
folgenden drei Figuren sehen wir zunachst (Fig. 44) 
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den von der Kuppe nach Siidwesten sehr sanft ab-
fallenden Hang. Oben ist die Spitze der Kuppe and 
das Denkmal fiir die im Kriege gefallenen Jiinger des 
Gleitflugsports erkennbar. EM gleich flacher Hang 
erstreckt sich nach Norden, und von einem nordlichen 
Seitenvorsprung eM etwas steilerer nach Siiden. Nach 
Westen und Nordwesten sind dann die steilsten Hange 
(vgl. Fig. 24 und 37) vorhanden, was insofern sehr 

Fig. 45. Zeltlager auf der Wasserkuppe 1921, davor Schlafbaracke (1) 
und Kuchenzelt (2) und einige Gleiter. Rechts die Kuppe (1970 m 

fiber den Meere). 

ganstig ist, als ja auch die Westwinde, die fiir Fliige 
in dieser Richtung in Betracht kommen, die starksten 
and die brauchbarsten fiir den Segelflug sind. 

Fig. 45 zeigt das Zeltlager vom Wettbewerb 1921 
von Nordosten her gesehen, wobei auch oben wieder 
das Denkmal erkenntlich ist. Die Zelte sind im Wind-
schatten der Westwindrichtung angelegt. Auf dem 
nordlichen Vorsprung hat die „Weltensegler"-Gesell-
schaft Baden-Baden eine groBe Holzbaracke in Huf-
eisenform aufgeschlagen, in der auch die Sportleitung  

und die Technische Kommission untergebracht waren. 
Fig. 22 laBt diese Anlage gut erkennen. Nachdem -  auf 
BeschluB aller an solchen Wettbewerben interessierten 
Kreise in Deutschland die Wasserkuppe auch weiter-
hin als hauptsachlichstes -Gbulags- and Wettbewerbs-
gelande verwendet werden soil, diirfte ein weiterer 
Ausbau mit Unterkunftsbaracken usw. nur noch eine 
Frage der Zeit sein. In den Holzbaracken haben die 
Segelflugzeugwerke Baden-Baden auch ihre 
Schulflugzeuge und die Segelflugschiiler untergebracht 
und unterhalten daselbst eine dauernde Flug-
schule. 

In neuester Zeit haben Harth and Messerschmitt 
mit Unterstutzung bayerischer Luftfahrtverbande 
einen Segelflugiibungsplatz in Pahl am Ammersee 
eingerichtet, wo auch eM Schulbetrieb organisiert 
werden soil. 

Wir wollen nun zum Schlusse noch einmal kurz 
betrachten, wie sich die Leistungen vom Gleit- und 
Segelflug im Laufe der letzten Jahre gesteigert haben. 
Von den erfolgreichen Fliigen mit den Eindeckern 
von Harth-Messerschmitt miissen wir absehen, da 
sie auBerhalb der allgemeinen Veranstaltungen statt-
gefunden haben. Es sei nur noch einmal daran er-
innert, daB mit ihnen bereits 1914 Fliige ohne Millen-
verlust, 1916 ebensolche, davon einer mit 3 1/2  Minuten 
Flugdauer und 1920 Fl-ughohen von mehr als 50 m 
iiber dem Abflugort erreicht warden. 

Solche Leistungen hat auch nur annahernd keine 
andere Bauart zu verzeichnen gehabt. Der Darm-
stadter Gutermuth hat 1912 wohl schon 112 Sekunden 
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Flugdauer erreicht, aber die Leistungen in der Rhon. 
1920 waren demgegennber wieder ziemlich gering. 
Der Durchschnitt lag etwa zwischen 15 and 20 Sekun-
den, und die besten Leistungen warden von Klemperer 
auf dem Eindecker der Flugwissenschaftlichen Ver-
einigung Aachen erzielt Ihm gelangen Fliige von 28, 
32, 75 und 142 1/2  Sekunden, wobei 315, 360, 220 und . 
1830 m Entfernungen zuriickgelegt wurden. Dieser letz-
tere Flug wurde damals water AuBerachtlassung der Er-
folge von Harth als Rekord anerkannt. Diese Hochst-
leistung wurde aber nach kurzer Zeit, am 15. August 
1920, bereits aberboten, and zwar mit einem Eindecker 
der Segelflugzeugwerke Baden-Baden, mit dem:es auf 
dem Feldberg im Badischen Schwarzwald gelang, einen 
Plug von fiber 150 Sekunden (2 1/2  Minuten) durch-
zufiihren, bei dem eine geschlossene 8 bei (Jber-
fliegen des Abflugpunktes durchflogen wurde. 
Schlechte Witterungsverhaltnisse verhinderten was, 
spater auf dem Feldberg den Eindecker weiter zu er-
proben and diese Hochstleistung zu iiberbieten. 

Die Ausschreibung fur den groBen Rhonpreis 1921 
verlangte bereits einen Flug von 5 Minuten Dauer, 
wobei der Hohenunterschied zwischen Abflugs- und 
Landungsstelle 50 m nicht iiberschreiten durfte. Die-
ser Preis wurde zwar nicht gewonnen, da die zweite 
Bedingung unerfiillt blieb, aber mit der Forderung der 
Flugdauer hatte man das Richtige getroffen. Er-
reichten scion die leichten Hangegleiter von Pelzner 
eine Flugdauer von anfangs 40-50 Sekunden, die 
durch Ubung spater bis zu 1 1/2  Minuten ausgedehnt 
werden konnten, so wurden eigentlich die Fliige mit 
besser gebauten Gleitern and Seglern von weniger  

als 1 Minute Dauer schon kaum mehr beachtet. Die 
erste Hochstleistung stellte Koller auf dem Eindecker 
des Bayerischen Aeroklubs durch einen Flug von 
169 Sekunden auf, bei dem er 1900 m weit flog. Zwei 
Tage nachher gelang ihm als ergtem eine glatte Wen-
dung umI 200°. Nun trat Martens mit dem Han-
nover-Eindecker auf den Plan und schlug am 21. Augut 
zunachst den Entfernungsrekord mit fast 3 km and 
am 25. driickte er den Dauerrekord auf 5 1/2  Minuten 
hinauf, wobei er -Caber 3 1/2  km zurucklegte and zwei 
vollige Kr eis e beschrieb. Klemperer versuchte die 
Leistung zu aberbieten, erreichte aber mar eine Plug-
zeit von 3 Sekunden weniger als die von Martens. 
Erst nach SchluB des Wettbewerbs, in dem Koller 
den uberhaupt weitesten Flug mit 4080 m in 305 Se-
kunden zuriickgelegt hatte, kamen nun ganz gewaltige 
Leistungen. Wenn wir these auch schon oben erw5,lant 
haben, so seien sie pier noch einmal im Zusammenhang 
genannt. Es waren [s. auch Karte Fig. 371: 

Klemperer auf Aachen-Eindecker, 13 1/2  Minuten 

am 8. August (Bald 46); 
Martens auf Hannover-Eindecker, 15 3/4  Minuten 

am 4. September, and 
Harth auf Harth—Messerschmitt-Eindecker, 21 1/2 

 Minuten am 13. September 1921. 
Die Ausschreibung fiir 1922 muB diesen Leistungen 

natarlich Rechnung tragen. Die Bedingungen far den 
groBen Rhon-Segelpreis 1922 verlangen daher einen 
Flug von naindetsens 10 Minuten bei einer mittleren 
Sinkgeschwindigkeit von hochstens 0,20 m pro Se-
kunde, d. i. 1:5. Zweifellos werden beide Bedingun-
gen weit aberboten werden. Ferner sand Preise fiir die 
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Fig. 46. Klemperer fiber dem Westhang fliegend bei seinem Rekord- 
flug am 30. August 1921. 
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kleinste mittlere Fluggeschwindigkeit ausgesetzt bei 
Flugen von mindestens 100 Sekunden Dauer, Preise 
fiir die grate Flugstrecke bilden die letzte Preis-
gruppe fiir Segelflugzeuge. 

In ahnlicher Weise, aber mit bedeutend leichteren 
Bedingungen sind Preisgruppen far „Gleitflug-
zeuge, welche durch Ruderlegen gesteuert werden" 
und „Gleitflugzeuge, welche durch Verlegung des 
Korpergewichts gesteuert werden" ausgesetzt. 

Eine)]. Preis von doppelter Mlle des Rhon-Preises, 
also von 100000 it, hat der Verband Deutscher Lift 
fahrzeug-Industrieller tar einen Segelflug ausgesetzt 
ureter folgenden Bedingungen.: „Nash dem Verlassen 
des Bodens oder des Wassers, gegebenenfalls nach 
Unterbrechung enter Fesselverbindung mit der Erde 
oder dem Wasser, muB der bemannte Apparat nach 
einem ununterbrochenen Fluge von mindestens 
40 Minuten die Abflugstelle gegen den Wind zwi-
schen zwei Marken, die 100 m voneinander ent-
-fernt quer zum Wind rittlings der Abflugslinie ange-
bracht sind, iiberfliegen und ohne Zwischenlandung 
anschlieBend einen Flug von mindestens 5 km Luft-
linie  Derjenige Bewerber erhalt den Preis, 
clessen Flug insgesamt am langsten dauert." 

SchlieBlich hat der Deutsche Luftfahrt-Verband 
einen 75000 M-Preis fiir eM zweisitziges Segelflug-
zeug ausgesetzt, das ohne Kraftquelle mindestens 
150 kg tragt. Der Segler muI3 3 glatte Landungen 
ausfahren, je einen vollen Kreis nach rechts und 
einen nach links geflogen haben, und einen Flug 
von mindestens 5 km Lange, in gerader Richtung 
zwischen Abflug- und Landungsstelle gemessen, zu- 

Flugtechnische Bibliothek; Bd. 14. 	 8 
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riicklegen. Als besondere Bedingung ist damit ver-
bunden, daB der Segler in 15 Minuten aufgebaut, 
und ebenso abgebaut werden und dann in einem 
Raume von 3 X 3 X 9,5 m untergestellt werden kann, 
nachdem er flugbereit in einem Raume von 15 X 15 
X 7 m untergebracht sein konnte. Diese Auschrei-
bung muB als besonders anregend and zweekent-
sprechend angesehen werden. 

Diese Bedingungen sind, an den Hachstleistun-
gen des Vorjahres gemessen, auBerordentlich schwer. 
Aber nur so wird der Ansporn zu groBen Leistungen 
gegeben werden. Erinnern wir uns daran, daB die den 
Prinz-Heinrich-Fliigen 1912, 1913 und 1914 zu.grunde 
gelegten Bedingungen auch anfangs unerfiillbar er-
schienen und dock so auBerordentlich segensreich far 
die Entwicklung des deutschen Flugwesens gewesen 
sind, so darfen wir hoffen, daB durch die gute Finan-
zierung and Organisation der obigen Preisausschrei-
bungen der Anreiz zu groBen Leistungen auf dem Ge-
biete des motorlosen Fluges, insbesondere des Segel-
flages, gegeben ist. Wenn gleichzeitig zur Schonung der 
vollkommeneren Segler gute Schulflugzeuge gebaut 
werden and ein zweckmaBiger Schulbetrieb flit Gleit-
und Segelflugzeuge eingerichtet sein wird, dann diirf en 
wir erwarten, daB das Jahr 1922 neue erfreuliche Steige-
rungen der Hochstleistungen bringers wird. DaB die Aus-
schreibung des groBen Segelpreises nicht an die RhOn 
und den dort abzuhaltenden Wettbewerb gebunden_ 
ist, and auch in der Zeit ein Spielraum vom 1. April 
bis 31. Oktober gelassen ist, diirfte wesentlich zur Ver-
breitung der Idee des Segelfluges in ganz Deutschland 
beitragen, da zu jeder Zeit und an jedem Orte, der 
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unstig erscheint, Fliige um diesen Preis ausgefiihrt 
werden konnen. 

In England und Frankreich hat man mit Interesse, 
aber auch mit Staunen und mit Neid unsere Erfolge 
im motorlosen. Flug betraclitet, und hat dort auch ahn-
Eche Versuche und Wettbewerbe ins Leben gerufen. 

Fig. 47. Drei Typenvertreter in der RhOn 1921. Von links nach 
rechts: Butigs flugzeugahnlicher Gleiter mit automatischerHohen- 
steuerung; Versuchssegler der Segelflugzeugwerke Baden-Baden; 

vogelahnliche Maschine des Freiherrn von Liittwitz. 

Ja es fehlte selbstverstandlich in Frankreich nicht an 
Leuten, die, wie man das ja gewohnt ist, den Ruhm der 
ersten Segelflugforscher fiir ihr Land in Anspruch neh-
men wollten. Der Kenner der Geschichte des Flug-
wesens wird sich von solchen Machereien ebensowenig 
beirren lassen, wie wir der festen Hoffnung sein wollen, 

8* 
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dais das deutsche, von Otto Lilienthal begriindete 
Segelflugwesen, wie es nun einmal vorbildlich fiir alle 
Lander von diesen unerreichte Hochstleistungen ge-
zeitigt hat, immer diese flihrende Stellung sich zu 
sichern fahig 'sein and each alien Richtungen im 
Gleiter- and Seglerbau (Fig. 47) Neues hervorbringen 
und erfolgreich sein wird. 
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