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Wo ’ ’wnwanbe\’ev

TH. H. HEIMGARTNER

Vom Wikingerkahn zur Jacht des Weltluftmeeres

Uralt ist die Erfindung des Segels. Schon die Wikin-
ger beniitzten es, um sich die Energiequellen des
Luftmeeres fiir die Schiffahrt dienstbar zu machen.
Zu jener fernen Zeit hatte der Mensch noch nicht
die Erkenntnisstufe erreicht, die ihm gestattet hdtte,
sich dem Albatros gleich, der seine Schiffe ohne
Flugelschlag von Horizont zu Horizont begleitete,
ohne Kraftaufwand ins Luftmeer zu erheben und
miihelos segelnd Raum und Zeit zu tiberwinden. . .

Erst muBte der Mensch die elementaren Gesetze
erkennen lernen, die dem Ablauf des Natur-
geschehens zugrunde liegen. Das brauchte seine Zeit.
Dann galt es die Baustoffe mit geringem Gewicht
und hoher Festigkeit zu entwickeln, die fiir den Bau
von «Luftmeer-Seglern» erforderlich sind. Als dann
der Physiker, der Meteorologe, der Aerodynamiker
und der Statiker so weit waren und die Metallurgie
iiber die Festigkeit ihrer Baustoffe AufschluB geben
konnte, entstanden unabhdngig voneinander iiberall
dort, wo der titige Erfindergeist am Werke war, die
wunderlichsten Flugapparate.

Zwar wurde etwas frither schon die Schwerkraft
der Erde durch den Menschen iiberwunden. Durch
Erwdrmung spezifisch leichter gemachte Luft ver-
anlaBte den Ballon zum Steigen. Da es sich hier je-
doch nicht um den dynamischen Vorgang des motor-
losen Fliegens, sondern nur um ein schwimmendes
Aufsuchen des statischen Auftriebgleichgewichtes
handelt, konnte von einer Eroberung des Luftmeeres
nicht gesprochen werden ; weit eher stellte der Ballon
den Gegenstand der Eroberung dar. ..

Die Gleitapparate von O. Chanute, O. Lilienthal
und der Briider Wright waren zwar noch keine
«Jachten des Luftmeeres», sondern erst «Wellen-
reiter» auf dessen Grund. Dennoch erhoben sich
diese drachendhnlichen Apparate bei geniigender
Vorwirtsbewegung von der Erde, um nach kurzem
Gleitflug wieder Gefangene der Schwerkraft zu sein.
Um mit diesen aerodynamisch primitiven Gleitern
dennoch linger in der Luft bleiben zu kénnen, bau-
ten die Gebriider Wright einen Verbrennungsmotor
ein, der eine Luftschraube in Rotation versetzte,
deren Zug grofer war als der betrdchtliche Wider-
stand des Doppeldeckers. Durch dieses gewisser-
maBen gewaltsame Vorgehen wurde zwar das Motor-
flugzeug erfunden; der hoher entwickelte krifte-
okonomische Flug jedoch muBte auf die spiteren
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Fortschritte der Wissenschaft von der Aerodynamik
warten. Die damaligen «Fliigel» des Menschen
waren in Wirklichkeit erst Flossen oder Schwimm-
héute. . .

Deutschland verlor den ersten Weltkrieg, durfte
keine Motorflugzeuge mehr bauen und erfand des-
halb den idealen Segelflug. Das Verbot des Motor-
flugzeugbaues lenkte den Erfindergeist der deutschen
Konstrukteure zwangsldufig auf die Entwicklung des
aerodynamisch hochwertigen Gleiters, des heutigen
Leistungssegelflugzeuges (Stamer, Lippisch, Jakobs,
Hirth, Horten). Die hier erwidhnten Ménner schufen
die wirklichen «Fliigel des Menschen», elegante
Gleiter mit weitspannenden Fliigeln, nach wissen-
schaftlich vollendeten Gesetzen geformt und kunst-
voll gestaltet: Jachten des Luftmeeres gewisser-
maBen, mit sehr geringer Sinkgeschwindigkeit und
flacher, weitreichender Gleitbahn, leicht zu steuern
und fest genug den entfesselten Elementen im Luft-
raum zu trotzen.

Jene weitspannenden Fliigel, die dem Menschen
die Energiequellen des Luftmeeres fiir den motor-
losen Flug erschlossen, entstanden auf der wind-
umbrausten Wasserkuppe in der Hohen Rhon. Unter
Oskar Ursinus hatten sich dort 1920 die Pioniere des
Segelfluges zusammengetan und unter unvorstellbar
schweren materiellen Verhidltnissen ihre Gleitflug-
zeuge geplant, gebaut und selbst eingeflogen. Be-
kannte und namenlos gebliebene Flugidealisten der
Rhon-Epoche schufen die «Segler des Raumes», die
Schiffe des Wolkenwanderers.

Vom Gleit- zum Segelflug

Bald war die Handhabung der Segelflugzeuge im
Fluge erlernt. Wollte man mehr als nur vom Berg zu
Tale gleiten, dann muBte die Technik des motorlosen
Gleitfluges durch die Taktik des Aufwindsuchens er-
génzt werden; denn iiber jedem langen Berghang,
der vom Winde seitlich angeblasen wird, stromen
die gestauten Luftmassen in die Hohe (Bild 1). Lenkt
der Pilot seinen motorlosen Gleiter in den Aufwind-
strom hinein, dann wird nicht nur der Sinkverlust
der Maschine ausgeglichen, sondern es tritt ein
Hohengewinn ein, die «Luftjacht» iiberhoht die
Startstelle — sie segelt! Je mehr die Geschwindigkeit
der hochstrémenden Luftmassen die Sinkgeschwin-
digkeit des Gleiters iibertrifft, desto schneller er-
reicht dieser groB3te Hohen, in denen er stunden-, ja



Bild 1 rechts: Ein Leistungssegelflugzeug S 18
ist oberhalb Bretaye-Villars im Kanton Waadt ge-
startet. Aus dem Westen vom Atlantik herandrin-
gende Luftmassen stauen sich an den nahen Berg-
hangen und werden dadurch zum Hochsteigen ver-
anlaf3t. Da die hochstromenden Aufwinde dic ge-
ringe Sinkgeschwindigkeit des Segelflugzeuges
ubertreffen, wird dieses schnell in grof3e Hohen
hinaufgetragen. Dabei ist die Saugwirkung auf
der Fligeloberseite ( Sog) wesentlich grofer als
der Uberdruck auf der Tragflichenunterseite.

Bild 2 Mitte rechts: Auf dem Bilde verdichtet
sich soeben der im thermischen Aufwind hoch-
gestromte JWasserdampf zu den miichtigen Ku-
muluswolken. Die Region, in welcher sich durch
Abkiihlung der Wasserdampf aus dem hoch-
drangenden  WWarmluftstrom ausscheidet, wird
IWolken- oder Kondensationsbasis genannt. Hier
oben hat der segelnde Aufwindjiger seine Jagd-
griinde.

Sog (Auﬂrieb)
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Bild 3 links: Segelflug ist langsames Abwirts-
gleiten in schnell hochsteigenden Luftmassen. Hier
fand ein auf dem Rochers de Naye-Gipfel gestar-
teter Segler ein «Thermikkamin», das mit drei
‘Meter pro Sekunde «zog». Sofort begann der Pilot,
dessen Maschine pro Sekunde je ein Meter Flug-
hihe verliert, im Aufwindstrom zu kreisen, so daf3
er mit zwei Meter pro Sekunde Steiggeschwindig-
keit den Gipfelstartplatz um mehr als 1500 Meter
iiberhohen konnte.




tagelang verweilen kann, wenn weitere Aufwinde
seine eigenen Sinkverluste ausgleichen. (Weltrekord :
L. Jachtmann, Deutschland, segelte 55, Stunden!)

Auf der Vorderseite herannahender Gewitter-
fronten steigt Warmluft hoch, so daB in dieser Zone
fliegende Gleiter segelnd Hohe gewinnen konnen,
was erstmals durch die beriihmten Streckensegel-
flige von Giunther Grénhoff und Robert Kronfeld
bewiesen wurde, die sich auf die segelflugmeteoro-
logische Beratung durch Professor W. Georgii
stiitzten (Bild 2).

Um auch ohne Hangwind segeln zu konnen und
dennoch nicht auf die Zufilligkeit der Gewitter-
fronten angewiesen zu sein, schuf Wolf Hirth nach
dem Vorbild der kreisenden Raubvigel (Bussard) die
Steilkreistechnik im thermischen Aufwind. Uberall
dort, wo sich Teile der Erdoberfliche unter dem
EinfluB der Sonneneinstrahlung schneller erwidrmen
als ihre Umgebung, steigen die von der Erde dort
erhitzten Luftmassen schnell hoch. Segelflugzeuge,
die eng in solchen Thermikblasen kreisen, werden
vom Wirmeaufwind in groBe Hohen emporgetragen
(Bild 3).

Nachdem motorlose Fernfliige iiber Hunderte von
Kilometer bald alltdglich wurden (Weltrekord 1939:
Die Russin Olga Klepikowa flog 750 Kilometer weit,
von Moskau bis Stalingrad) und immer mehr Segel-
flieger auf 4000 bis 5000 Meter I16he stiegen, suchte
man neue Aufwindquellen fur Hoéhenflige. Man
fand sie im Wellenaufwind bei Fohnlage iiber den

Bild 4: Sauerstoff - Atmungsgerit. Gedenkt ein Segel-
Sflieger sich hoher als vier- bis fiinftausend Meter hinauf-
tragen zu lassen, dann startet er mit einem Segelflugzeug,
das mit einem Sauerstoff-Hohenatmungsgerit ausgestat-
tet ist.

Alpen. Uber dem Tirol erreichte 1942 erstmals ein
mit Sauerstoff - Hohenatmungsgerit (Bild 4) ausgerii-
steter Segelflieger (Gléckner) in der Stratosphire die
Hohe von 11400 Meter iiber Meer! Ohne Hohen-
atmungsgerdt an Bord stieg kiirzlich in der Schweiz
H. Wiirth von Davos aus iiber dem Siantismassiv auf
6000 Meter tiber Meer, wo er den Wellenaufwind
wegen Sauerstoffmangels verlassen muBte.

Der Segelflug erobert die Welt

Durch Segelflugexpeditionen trugen Wolf Hirth,
H. Dittmar und weitere Segelflugpioniere den Ge-
danken des motorlosen Leistungsfluges in alle Welt.
Zuerst in der Krim, spéter in Brasilien, USA. und in
Japan faBte der Segelflugsport FuB. In der Schweiz
ging die Entwicklung zeitlich und konstruktiv paral-
lelmit dem Aufbau in der Rhon, der erste erwidhnens-
werte Gleiter wurde sogar schon 1918 von Ingenieur

J. Spalinger gebaut. LeistungsmaBig tiberfliigelte so-

dann Polen bald England und Frankreich, um lange
an zweiter Stelle in der Reihe der Segelflugnationen
zu stehen. Unwiderstehlich holte aber RuBland auf
und sicherte sich einen Weltrekord um den andern.
Segelflugzentren bildeten sich allmdhlich auch in der
angelsichsischen Welt siidlich des Aquators, in Au-
stralien und Neuseeland, ja sogar in Hawaii. Hoch im
Norden meldeten Kanada, Finnland und vor allem
Schweden bedeutende Héhenflugleistungen. Unweit
Kairo gibt es ein Segelflugzentrum im dgyptischen
Wiistensand, und tiber den Steppen Asiens, ostlich
des Baikalsees, wurden schon 1939 Dutzende von
Segelflugzeugen gleichzeitig am Himmel schwebend
beobachtet. Seit Island Flugstiitzpunkt der US-Army-
Air-Force ist, segelt auch iber den warmen Quellen
dieser Insel fast tdglich eine motorlose Staffel stun-
denlang im thermischen Aufwindstrom. Der Sport
der Wolkenwanderer hat die Welt erobert. . .

Wer auf schnellstem Luftwege ein Ziel anfliegen
will, wird kaum ein Segelflugzeug dazu beniitzen.
Hier ist vielmehr das Motorflugzeug am Platze, das
auf der kiirzesten Linie seinem Bestimmungsort zu-
strebt. Will man aber umgekehrt ohne eigenen
Kraftaufwand weite Radume durchmessen, dann
gleitet man auf den weiten Schwingen des Segel-
flugzeuges tiber Land, die unerschipflichen Energie-
quellen des Luftmeeres niitzend. In Ruland werden
Segelflugzeuge im Schleppzug fiir Postfliige ein-
gesetzt, was als Beispiel dienen mag fiir den Haupt-
vorteil des Segelfluges vom Standpunkt der Niitzlich-
keit aus, dem gtinstigen Verhaltnis zwischen Kraft-
bedarf und Transportleistung. Schleppziige mit
motorlosen Frachtgleitern kénnen iiber unwegsamen
Gebieten weitrdumiger Kontinente wertvolle Dienste
leisten. Ebenso ist es denkbar, dal moderne Kurorte
mehrpldtzige Aussichtsgleiter mit bequemen Voll-
sichtkabinen hochschleppen lassen, so daf3 die Gaste
die Schonheit eines Alpenfluges ohne storenden Mo-
torenldirm genieBen kionnen. )



Bilder 1 bis 7 sind Aufnahmen des Verfassers

Bild 5: Der Mensch baut sich Fliigel. .. In bescheidenen Grup-
pen-Baulokalen und in hochmodernen Segelflugzeugwerften ent-
stehen die eleganten Segler des Luftmeeres. Sie werden nach den
Plinen der Aerodynamiker und Statiker aus zahllosen Einzel-
tetlen kunstvoll zusammengefiigt, verleimt, verschraubt, genietet
oder geschweifst. Tannenholz, Birkensperrholz, Leichtmetall-
und Stahlbeschlige sowie eine mit Spannlack gestraffte Baum-
wollbespannung sind die hauptsichlichen Baustoffe der Segel-
flugzeuge. Sinnreich konstruierte Bord- und Blindflugkreisel-
geriite vervollstindigen die vielseitige Ausstattung dieser grof3en
Vigel, in deren Bau sich heute Hunderttausende schon im Rahmen
des Modellflugsportes iiben.



Bild 6 oben: Der alte einsitzige Zigling-Schulgleiter stammt
noch aus der sagenumuwitterten Rhinzeit des Segelfluges. Wo
kein Leistungsdoppelsitzer vorhanden ist, wird er heute noch fiir
die Schulung von Segelflugpiloten eingesetzt.

Bild 7 unten: Heute erfolgt die Ausbildung der Segelflieger
immer mehr im Leistungsdoppelsitzer. I1ie bei der Motorflug-
schulung sitzt hinten der Fluglehrer am Doppelsteuer, jederzeit
bereit, einzugreifen, wenn der Schiiler die Maschine in eine
kritische Lage steuern sollte. Da hier der Schiiler nicht allein
Sliegt, bis er das Steuer sicher beherrscht, bietet dieses Verfahren
ein. Mazimum an Flugsicherheit.

Ausbildung

Frither bildete man mit Gummiseil und Schul-
gleiter die Schiiler am Berghang aus (Bilder 6 und 7).
Heute aber wird am Doppelsteuer des zweisitzigen
Leistungsseglers geschult, reguldr im Schlepp einer
Motorwinde, gelegentlich auch im Flugzeugschlepp.
Die Ausbildung kann aber auch im Leichtmotorflug-
zeug erfolgen mit nachtrdglicher Umgewshnung an
den motorlosen Segler.
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Man lernt also Motorfliegen, um nachher Segel-
fliegen zu kénnen, wihrend frither genau umgekehrt
die Militars der aufriistenden GroBmaéchte den Segel-
flug als benzinsparendes System zur Skonomischen
(und getarnten) Ausbildung von Motorpiloten for-
derten. Tatsichlich konnten die von der Luftwaffe
spater iibernommenen Segelflieger ohne nennens-
werte Umstellung sofort leichte Motorflugzeuge len-
ken, wodurch allein vor der Umschulung auf eigent-
liche Militdrflugzeuge Millionen Liter Flughenzin
eingespart werden konnten.

Flugsport der Zukunft

Wo der Segelflug als Sport und nicht als Mittel
machtpolitischer Zwecke ausgeiibt wird, erdffnen
sich dieser vornehmsten Art des Fliegens groBartige
Aussichten. Wegen seiner Wesensverwandtschaft mit
dem Segeln auf dem Wasser, eignet sich der Segel-
flug hervorragend fiir Wettkdmpfe im Sinne von
Regatten. Die fritheren internationalen Rhon-Wett-
bewerbe waren ein vielversprechender Anfang in
dieser Richtung. Bereits verfiigen viele Lander tiber
zahlreiche Exemplare des fiir eine Olympiade ent-
worfenen Einheitssegelflugzeuges vom Typ «Olym-
pia-Meise». Auch in der Schweiz wurde nahezu ein
Dutzend Maschinen dieses Typs gebaut. Wann wer-
den sie ihrem urspriinglichen Zwecke gemil ein-
gesetzt? o

Die moderne Luftjacht unserer Zeit ist mit Blind-
flug - Kreiselinstrumenten, Sauerstoffanlage und mit
Sturzflugbremsen ausgestattet. Ein Fallschirm dient
als Riickenkissen, bereit, notfalls auch als Schwimm-
weste des Luftmeeres zu funktionieren. Einzeln trifft
man auch Segelflugzeuge mit Bordradio, so dal
Wettermeldungen und Musik schwebenden Fluges
empfangen werden kénnen. Ein Motorflugzeug
schleppt uns in die nédchste Aufwindzone, wobei wir
nach dem Start das Fahrwerk des Seglers abwerfen,
da wir es bei der Landung nicht mehr benétigen.
Zeigt das Variometer Aufwind an, losen wir uns vom
Schleppseil und legen den Doppelsitzer in eine
Thermikspirale. Langsam dreht sich das Erdbild um
die untere Fliigelspitze, und wir steigen unaufhalt-
sam. In etwa 1800 Meter Hohe tauchen wir in den
Dunst der Wolkenbasis ein, immer noch 3 bis 4
Meter pro Sekunde steigend. Nach einer Ewigkeit
endet der Blindflug in der Kumuluswolke, und in
2600 Meter Hohe schweben wir tiber einer zauber-
haften Wolkenwelt. Nun geht es iiber Land, hoch
iiber Berge und Téler hinweg, die fern in der Tiefe
liegen. Erst wenn die Sonne im Westen der Kimm
entgegeneilt, sucht auch der Wolkenwanderer einen
Landeplatz. — Bald werden wir von Stratosphéren-
segelfliigen horen, die iber 1000 Kilometer Strecken-
flugdistanz ergeben. Leichte Motorsegler gar werden
weltenweite Fernfliige unternehmen; denn mit der
Zeit werden sich Wolkenwanderer in Weltensegler
verwandeln. . .



Bild 9: Schwerer Transportgleiter im Schlepp eines
Bombers. Im vergangenen Latftkrieg hatten die
Segelflieger als Transportgleiter-Piloten einen be-
deutenden Anteil an verschiedenen Entscheidungen
des Volkerringens. Hier steuern Piloten der US -
Army - Air - Force einen schweren Transportgleiter
im Schlepp eines zweimotorigen Bombers tiber den
Kanal. (Photo Assoctated Pre/3)

Bild 8: Segelflug an Ort. Im Staate Illinois in den
Vereinigten Staaten macht man sogar den Wind
selbst. Der kiinstliche Propellerwind. ist derart

. stark, daf3 ein Schulgleiter, gefesselt an zwei Sei-

len, «an Ort» schweben kann.
(Photo Associated Pref3)
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