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Aus der Entwicklung des Flugwesens.
Von Hans Jenny, Oberleutnant der Flieger-Abteilung, Ziirich.

Wenn man die heutigen Erfolge der Flugtechnik und
die gewaltigen Leistungen der Flieger betrachtet, erscheint
es fast unfassbar, dass am 20. September 1919 erst 15
Jahre verflossen waren, seit zum erstenmale mit einem
motorgetriebenen Flugzeug ein volliger Kreisflug zurick-
gelegt werden konn-
te. Es waren die
Brider W. und O.
Wright, denen diese
Tat weltgeschicht-
licher Bedeutung ge-
lang, die gewisser-
massen das Zeitalter
des Maschinenfluges
erdffnete. . Reiner
Wissenstrieb war es,
der die beiden Fabri-
kanten veranlasste,
sichdariiber zuorien-
tieren, was bis dahin
von Theoretikern zur
Lssung des Flug-
problems ausgefihrt
worden war. Doch
der tragische Tod
des deutschen For-
schers und Fliegers
Otto Lilienthal bewog sie, endgiiltig auch der praktischen
Seite dieser Aufgabe nachzugehen.

Will man die Leistungen und Erfolge des Flugwesens
wiirdigen, so muss man den tapferen Piloten, wie auch
den wissenschaftlichen Forschern gerecht werden. Es ist
aber schwer zu entscheiden, welche von beiden sich darum
mehr Verdienste erworben haben. Jedenfalls aber wire
das durch die Bediirfnisse des Krieges ausgeldste, rasche
Ansteigen der Entwicklungskurve nicht moéglich gewesen
ohne die grundlegenden Arbeiten der Physiker. Sie
schalften geistvoll die immateriellen, theoretischen Mittel;
willenstarke Manner der Tat verwerteten sie. Beide zu-
sammen, Geist und Wille, verwirklichten das, was, seit
Menschen bestehen, deren Wunsch war. Hervorragende
Kopfe, denen dieser latente Menschheitswunsch in verviel-
fachtem Masse zum Bewusstsein kam, gab es zu jeder Zeit;
sie nahrten den Willen, der Elemente Herr zu werden.
Erst unserem Zeitalter aber war es vergénnt, das Prinzip
,Schwerer als Luft® erfolgreich zu l6sen.

Analog der Entwicklungsgeschichte der Luftschiffe ist
die der Flugzeuge. Zunichst wurde die Massentrigheit
tiberwunden. Der beim Ballon (leichter als Luft) zuerst

durch Erwarmung der Luftfilllung, spater durch Verwendung'

von Wasserstoffgas erhaltene Auftrieb wurde beim Flug-
zeug (schwerer als Luft) durch Ausnutzung des Luftwider-
standes erzielt. Wir erinnern an die Gleitflige von Lilien-
thal in Berlin, Hauptmann ZFerber in Lyon, Chanute in
Chicago, sowie der Gebr. Wright. Die zweite Etappe zeigt
sich im Bestreben, sich durch Anwendung motorischer Kraft
von den Vorgingen in der Luft unabhingig zu machen.
Henry Giffard in Paris (1852) baute als erster eine Dampf-
maschine von 3 PS in sein Luftschiff ein und erteilte
damit einer Schraube von 3,5 Durchmesser eine Geschwin-
digkeit von 100 Uml|min. Die Gebr. Wright anderseits
ersetzten als erste bei ihrem Gleitflug-Apparat die vorwirts

Abb. 11. Englisches ,Handley-Page*-Flugzeug fiir den Passagierdicnst London-Paris-Briissel.

bewegende Komponente des Apparatgewichts durch moto-
sirche Kraft und erreichten auf diese Weise, am 20. Sep-
tember 1904, den Horizontalflug.?)

®

Die wesentlichste Frage, die die Theoretiker und
Konstrukteure neben dem Motorbau zu losen hatten, war
das Problem des Luftwiderstandes. Noch vor zehn Jahren
waren das Verhalten eines Korpers in der Luft, sowie die
Vorgiange um einen sich in derselben bewegenden Korper
herum noch recht

wenig abgeklart.

Samtliche rein theo-
retischen Fassungen
scheiterten wegen
falscher Annahmen
oder Nichtbeachtung
der wahren Vor-
ginge in der Natur,
Erst seit man diese
Verhiltnisse besser
kennt, kann man
zweckmissig  kon-
struieren.

Newton ging bei
Aufstellung  seiner
Luftwiderstands-
Formel von folgen-
der Hypothese aus:
Er zerlegte die Luft
in materielle Teil-

- chen, wodurch er
ihr Zahigkeit, Reibung und Stetigkeit absprach (vergl.
Abb. 1, S. 140). Dadurch werden die Verhiltnisse aller-
dings einfacher, aber sie entsprechen nicht mehr den wirk-
lichen Vorgingen. Eignet man dem Luftmedium diese
Unstetigkeit zu, so kann man im Sinne der Mechanik den
Luftwiderstand nach Bestimmung von Grdsse, Richtung
und Angriffspunkt mathematisch fassen. Die von Newton
aufgestellte Formel stimmte aber nicht mit den Erfahrungs-
werten spiterer Experimente tberein. Man schritt daher
in der Folge zur Vornahme von Versuchen. Die zu unter-
suchenden Flichen wurden an Stielen, ahnlich den Speichen
eines Rades, auf einer Nabe befestigt. Durch ein Vorgelege
konnte dieser, auf einem Bock ruhende Rundlauf in be-
liebige Geschwindigkeit versetzt werden, wobei die Wider-
stinde durch Messapparate bestimmt wurden. Solche Ver-
suche am Rundlauf-Apparat praktizierten Robins (1761),
Dines, Langley und noch Lilienthal (1890 bis 1900). Die
erhaltenen Resultate waren besser und ziemlich annihernd
gleich bei den verschiedenen Forschern, sind aber, ver-
glichen mit neuern Versuchszahlen, infolge verschiedener
Mingel der Versuchsanordnung, nicht massgebend. So
haben dabei die einzelnen Punkte einer und derselben
Platte verschiedene Umfangsgeschwindigkeiten, infolge der
verschiedenen Abstinde von der Drehaxe, wihrend ander-
seits sich die Platten nur in der gestorten Kielluft be-
wegen.. Mehrere Forscher nahmen &hnliche Messungen an
ihren in natiirlicher Grosse erstellten Flug-Modellen in freier
Luft vor, so z. B. Lilienthal, dessen Verdffentlichungen
iiber den Gleitflug wegleitend waren. Er war auch der
erste, der auf die Ueberlegenheit der gewdlbten Fliche
gegeniiber der ebenen aufmerksam machte. Jingere Experi-
mentatoren, an erster Stelle Eiffe/ in Paris, sowie auch

1) Wir verweisen auf die Arbeit von Car/ Steiger «Der gegenwirtige
Stand der Luftschiffahrt> in Band LI, Seite 174 (4. April 1908) und 22§
(2. Mai 1908).
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