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Ich habe die ehrende Aufgabe, hier iiber die dyna-
mische Luftschiffahrt- zu sprechen und Ihnen einige ein-
fache Modelle zu demonstrieren. Die Bestrebungen zur
Losung des dynamischen Flugproblems gehen dahin,
einen Flugapparat zu construieren, welcher ohne Ballon
auf rein mechanischem dynamischen Wege, #hnlich dem
Vogel durch die Luft fliegen kénnte. Ahnlich dem Vogel
durch die Luft zu fliegen, ist ein so verlockender Gedanke,
dass es nur natiirlich ist, wenn man bis in die altersgraue
Vorzeit Spuren verfolgen kann, dass der menschliche
Geist sich mit der Lisung des Flugproblems beschiftigte.
Wihrend aber in den letzten Jahrzehnten grofie tech-
pische Wunder geschaffen wurden: z. B. haben unsere
heutigen Verkehrsmittel zn Wasser und zu Lande eine
Hohe erreicht, welche die méirchenhaften Phantasien eines
Jules Verne weit iibertreffen, so hat dagegen die Liosung
der lenkbaren Luftschiffahrt nur geringe Fortschritte ge-
macht. Siebefindet sich heute noch in den Kinderschuhen;
aber doch in den Kinderschuhen, sie wird also wachsen
und gedeihen. Es ist nicht sehr lange her, vor circa
20 Jahren, wurde noch an der Moglichkeit des dynami-
schen Fluges in wissenschaftlichen Kreisen gezweifelt.
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Als ich am 15. Méirz 1880, also vor beinahe 22 Jahren,
" an dieser selben Stelle bei meinem Vortrage ein Modell
eines Drachenfliegers, wie Sie hier sehen, demonstrierte
—— es war damals der-erste Apparat in der Welt, welcher
direct vom ’I‘ische| durch den Saal fliegen konnte — so
fand dieses Experiment damals wobhl groBes Interesse,
aber es wurde nicht ernst genommen, sondern eher als
Taschenspiélerei aufgefasst. Man reehnete damals noch
nach der alten aérodynamischen Formel von WeiBbach,
eine Formel, nach welcher der Flug des Vogels als ein
ungelostes Rithsel und die flugtechnischen Bestrebungen
als Utopien erschienen.

Die erste Bresche in diese alten, irrthiimlichen aéro-
dynamischen Formeln hat bei uns seinerzeit unser iltester
und verdienstvollster Flugtechniker, Herr Friedrich Ritter
v.Loessl, gebracht, indem er durch Luftwiderstandsmes-
sungen mit ebenen Flichen klar beweisen konnte, dass
die Formeln von Weibach nicht im entferntestenmit den
experimenteller Thatsachen iibereinstimmen. Spiter hat
Otto Lilienthal in Berlin Luftwiderstandsmessungen mit
gewdolbten Flichen gemacht und noch giinstigere Resultate
erzielt. Der Normaldruck N einer ebenen Fliche, welche
unter dem 9 « gegen ruhige Luft gefiihrt wird, betrigt
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wobei { = 1'86 einen Erfahrungs-Coéfficienten, y das
Gewicht der Luft, g die Beschleunigung der Schwere,
F den Flicheninhalt, » die Geschwindigkeit und schlie-
lich @ einen Factor bezeichnet, der nach Lilienthal von
der Form und dem Neigungswinkel der Fliche abhingt.
Wir haben noch Formeln von Duchemén, Raleigh,
de Louvrié u. s. w., aber alle divergieren mehr oder
weniger, keine einzige ist bis jetzt als richtig anerkannt
worden. Ich bin iiberzeugt, man wird iiber die Formeln
auch dann noch streiten, wenn die dynamische Flugma-
schine schon lingst fliegen wird. Es liegt in der Natur der
Sache, dass hier, wo noch verborgene Factoren mitspielen,
pur Experimente und praktische Erfahrungen diese Frage
weiter und zur Reife bringen. Ich will nur einige wich-
tige Factoren hier anfiihren, welche vor nicht langer Zeit
noch gar nicht gekannt oder nicht geniigend gewiirdigt
wurden. Da ist zuerst die Fallverminderung bei Gleit-
geschwindigkeit. Es ist nicht dasselbe, ob eine Fliche
vertical als Fallschirm fillt, oder ob dieselbe Fliche
gleichzeitig eine horizontale Eigengeschwindigkeit besitzt.
Mit zunehmender horizontaler Eigengeschwindigkeit
pimmt auch die Fallverminderung zu. Der nichste Fac-
tor ist die Form und die Spannweite des Fliigels. Es ist
nicht einerlei, ob der Fliigel eben oder gewdlbt, und es
ist nicht dasselbe, ob der Fliigel kurz und breit oder lang
und schmal ist. Der gewolbte Fliigel mit grofier Spann-

t Siehe: ,Der Vogelflug als Grundlage der Fliegekunst®
von Otto Lilienthal, Berlin 1889. '
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weite hat mehr Auftrieb als der ebene Fliigel mit kleiner
Spannweite von derselben Flichengrofie. Auch dasTrig-
heitsmoment der Luft ist ein wichtiger Factor. Es ist nicht
einerlei, ob eine Fliche mit constanter oder mit beschleu-
nigter Geschwindigkeit die Luft trifft. Bei beschleunigter
Geschwindigkeit, wie z. B. bei Fliigelschliigen des Vogels,
begegnet die Fliigelfliche einem weit grofieren Luft-
widerstande, als wenn dieselbe Fliiche mit der maximalen,
aber andauernd constanten Geschwindigkeit die Luft vor
sich schiebt. _ .

Alle diese wichtigen Factoren, die den Erfolg des
dynamischen Fluges erst sichern, konnten nur durch
praktische Experimente gefunden werden. Mein grife-
res Modell hier eines Drachenfliegers von 11/, m Fliigel-
spannweite, dessen Drachenflichen von 0'4 m? Flichen-
inhalt bei horizontaler Bewegung des Apparates unter
einem J7 == 3° von der Luft getroffen werden, miisste nach
Weilbach fast gewichtslos sein, d. h. nur 3 gr wiegen,
wenn dasselbe bei einer horizontalen Geschwindigkeit
von circa 4 m per Secunde sich in der Luft erhalten, also
nicht zur Erde stiirzen sollte. Nun wiegt aber dieses Mo-
dell iiber 600 gr, und Sie werden spiiter sehen, dass das-
selbe nicht nur horizontal, sondern schliefilich in auf-
steigender Bahn bei der erwihnten Eigengeschwindig-
keit von 4 m per Secunde fliegen wird. Hitten die Herren,
welche seinerzeit nach der Weifibach’schen Formel
rechnend, die Moglichkeit des dynamischen Fluges be-
stritten, sich die Mithe genommen, diese freifliegenden
Apparate niher zu priifen, so wire ihnen schon damals
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die Erkenntnis gekommen, dass bei dem Vogelfluge keine
uns verborgenen Krifte oder Gesetze mitwirken, sondern
dass der aviatische Flug auf den uns bekannten physi-
kalischen Gresetzen beruht.

Man berief sich und einzelne Gegner berufen smh
noch heute darauf, dass der Gummimotor fast gewichts-
los sei. Diesen Irrthum hat schon Professor Langley
vor vielen Jahren widerlegt. 1 kg Gummischniire, wie
ich sie zum Betriebe meiner Modelle verwende, leisten
hochstens 100mkg fiir 1 Secunde. Der Rahmen dazu,
welcher die Spannung der Gummischniire halten muss,
wiegt 2—3mal so viel als die Gummischniire. Auch
miissen die 100 Secunden-mkg auf circa 6—8 Secunden
vertheilt werden. Wir erhalten also mit den Gummi-
schniiren einen Motor, der bei einem Gewichte von
8—4%g 12'5 Secunden-mkg leistet oder per 1HP.
(12'5X 6 == 75) 18 bis 24 kg wiegt und nur '8 Secunden
ganz ungleichmifiiger Arbeit leistet. Dagegen haben
wir bereits heute Benzinmotore, welche sammt dem
Benzin pro 1 HP. und Stunde nur 6 kg wiegen. Es gibt
hunderte von Projectanten, welche auf dem Papier die
schonsten Projecte ansarbeiten. Wenn man aber verlangt,
sie sollen durch ein kleines Modell wenigstens erst den
physikalischen Beweis erbringen, dann haben sie die ge-
wohnliche Ausrede, dass die kleinen Modelle eine ,wert-
lose Spielerei¢ sind. Nur an den freifliegenden Modellen
kann man die nothigen und wichtigen Vorstudien zur Aus-
fiilhrung groBer Apparate machen, und ich wiirde es. nie
wagen, an'den Bau einer grofen Flugmaschine zu gehen,
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wenn ich nicht die vielen Vorstudien mit freifliegenden
Modellen gemacht hitte. Heute ist uns der Flug des
Vogels kein Rithsel mehr, wir definieren sowohl den
Ruderflug als auch den wunderbaren Segelflug des Alba-
tros, der tagelang ohne Fliigelschlige sich im Sturme,
wie durch eine Zauberkraft gehalten, auf der Luft wiegt.
Ich kann hier heute nicht in die Theorie des wunder-
baren miihelosen Segelfluges eingehen und will nur kurz
bemerken, dass der Vogel die Differenzgeschwindigkeiten
des Windes, als eine duflere Kraftquelle, durch geschickte
entsprechende Wendungen ausniitzt. Der Wind ist niim-
lich kein gleichflieBender, constanter Strom, sondern das
sind Windwellen, die in jeder Secunde die Geschwindig-
keit als auch theilweise die Richtung #indern.

Was dagegen die emporsteigenden Kreishewegungen
betrifft, die wir an manchen Raubvigeln auch in unserer
Gegend beobachten konnen, so beruht dieses Kreisen auf
ganz anderen Principien und wird durch aufsteigende
Luftstrome bewirkt, welche an gewisse Jahres- und Tages-
zeiten auch an gewisse Witterungen und locale Verhiiltnisse
gebunden sind. B

Die Vogel konnen aber auch bei ganz ruhiger Luft
ohne Fliigelschlige lingere Strecken dahingleiten. Doch
geschieht das auf Kosten der Geschwindigkeit oder auf
Kosten der Hohe. Im letzteren Falle ist der Vogel ein
lenkbarer Fallschirm.

. 'Wir haben heute drei Systeme, welche die Wahr-
scheinlichkeit eines Erfolges fiir den dynamischen Flug
versprechen: es sind das die Ruderflieger, Schrauben-
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flieger und Drachenflieger. Alle drei Systeme beruhen
auf demselben Grundprincipe, auf der Ausniitzung der
schiefen Ebene. Ich bin Anhinger des Drachenfliegers
aus Griinden, die ich Thnen spiiter’erkliren werde, aber
ich habe alle drei Systeme griindlich studiert und in kleinen
Modellen ausgefiihrt, die ich Ihnen vorfiihren werde.
Diese einfachen Modelle, die Sie hier sehen, sind
meistens schon 10 bis 20 Jahre alt und mehrfach bereits
geflickt. Sie sind auch nicht zu dem Zwecke gebaut wor-
den, um als Schaustiicke zu dienen, sondern um den physi-
kalischen Beweis zu erbringen, dass man den Vogelflug
nachmachen kann, freilich fiirs erste wenn auch nur in
kleinen, unvollkommenen Apparaten. Betrachten wir nun
zuerst die Luftschraube. Die Luftschraube ist &lter als
die Wasserschraube; schon Leonardo da Vineci hat im
Jahre 1500 ein Project eines Schraubenfliegers hinter-
lassen. Die Luftschraube spielt in der Flugtechnik eine
sehr wichtige Rolle, besonders als Propulsionspropeller.
Man kann aber mittels Luftschrauben auch Korper direet
vertical in die Luft heben. Ich habe mich sehr viel be-
miiht, eine Luftschraube zu finden, welche bei einem mog-
lichst geringen Eigengewichte und mdoglichst geringer
motorischer Leistung den grofSiten achsialen Druck aus-
iibt. Schon vor 40 Jahren noch als Jiingling, baute ich
die erste Luftschraube und fand schlieBlich, dass die
elastische Segelluftschraube, wie Sie hier eine sehen, die
giinstigsten Resultate gibt. DieFliigelfiiichen dieser Luft-
schraube sind schlaffe Segel, die, wenn in Thiitigkeit ge-
setzt, sich aufbauschen und gewdolbte Flichen bilden.
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Die Rippen dieser Luftschraube sind elastisch, geben dem
zu starken Drucke nach und nehmen darum automatisch
den giinstigsten Winkel an. (Es folgt eine Demonstration
mit einer Luftschraubé von 1 m Durchmesser, welche sich
direct vom Boden bis zum Plafond erhebt.)

Diesen Schraubenflieger haben wir seinerzeit mit
Herrn Professor Hofrath Boltzmann gepriift und das
Verhiiltnis der Arbeitsleistung zur Hebekraft dieser
Schraube gemessen. Dieselbe zeigte 50°/, Nutzeffect
d. h. per 1 HP. konnte man 3871/, kg direct in die Luft
- heben. Vor circa 6 Jahren baute ich auf Anregung mili-
tirischer Kreise ein grofes Modell einer Captivschraube,
deren Zeichnung Sie hier an der Wand sehen. Dieselbe
besteht aus einer Pyramide von Stahlrohren, 2 hoch.
In der Mitte sind zwei ineinander geschobene Hohlwellen,
an deren oberen Enden zwei Luftschrauben von 4 » Durch-
messer angebracht sind. An den unteren Enden der beiden ‘
Hohlwellen hiingt ein kleiner Elektromotor, welcher die
beiden Luftschrauben durch Reaction zu einander in entge-
gengesetzter Richtung treibt. Diese Captivschraube wurde
im militérisch-technischen Comité mehrere Monate gepriift
und ergab giinstigere Resulfate, als ich selbst erwarten
konnte. Im geschlossenen Zimmer, wo die ganze Luft
mit in Rotation gesetzt wurde, hob dennoch die Captiv-
schraube 25 kg per 1 HP., dagegen in freier Luft 39 kg
per 1 HP. Die Captivschraube kann den Captivballon
ersetzen, ist dabei, soweit das Kabellangt, lenkbar, brancht
keine Gasfiillung, kann von jedem Hofe, bei jeder Witte-
rung einen Mann mehrere hundert Meter in einigen
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Minuten hoch heben und kostet nur einen Bruchtheil von
dem, was ein Captivballon sammt dem Wagenpark kostet.
Um einen Schraubenflieger zu einer lenkbaren Flug-
maschine auszubilden, gibt es mehrere Wege. Man braucht
blof die Achsen der Luftschrauben ein wenig schrig zu
stellen, so dass eine seitliche Componente resultiert. Man
kann bei einem Schraubenflieger einen Theil der Luft-
schrauben mit verticalen, den anderen Theil mit horizon-
talen Achsen anordnen. Man kann auch Luftschrauben
bauen, deren Fliigel Auftrieb und seitliche Bewegung
gleichzeitig hervorbringen; dies letztere Modell habe ich
seinerzeit bei einem friitheren Vortrage gezeigt. Ich halte
die Schraubenflieger fiir schnelle horizontale Bewegung
nicht geeignet. Es ist mehr eine Nachahmung des In-
sectenfluges und darum auch nicht §konomisch.

Dagegen hat die Luftschraube als Propulsionspro-
peller groBen Wert. Man kann mit der Luftschraube
Dampfschiffe ebensogut wie mit der Wasserschraube
treiben. Um einen Automobilschlitten zu treiben, ist die
Luftschraube der einzige praktische Propeller. (Es wird
hierauf ein Modell demonstriert, welches riickwirts und
vorne eine Luftschraube hat und lings einem Drahte
in nach aufwirts geneigter Bahn liuft.)

Wenn Sie sich nun denken, dass dieser  Apparat
anstatt wie hier an einem Drahte, an einem linglichen
Ballon angehiingt wire, so wire das ein Modell eines
lenkbaren Ballons. Um aber nur ein Kilogramm in
der Luft mittels Ballon schwebend zu erhalten, braucht
man 1m3 Wasserstofigas. Ein linglicher Spitzballon
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von 1m3 Volumen wirde bei 70 cm grofitem Durch-
messer circa 4 m lang werden, also ein Koloss fiir ein
Modell von 1 k9 Gewicht. Man vergleiche dagegen einen
Vogel von 1 kg Gewicht; wie schlank derselbe gebaut
ist, und wie leicht er die Luft durchschneidet.

Santos Dumont hat mit seinem lenkbaren Ballon
8m per Secunde Eigengeschwindigkeit erzielt. 8m per
Secunde ist anf dem Lande oder auf dem Wasser schon
eine sehr bedeutende Geschwindigkeit. ‘Fiir die Luft ist
dagegen eine Geschwindigkeit von 8 per Secunde
ganz wertlos, weil man wochenlang auf einen ruhigen
Tag warten miisste, um in gewollter Richtung fliegen zu
konnen. Wollte Santos Dumont seinem Ballon die dop-
pelte Geschwindigkeit, also statt 8, 16m per Secunde
geben, so wiirde er, da die Arbeit zur Geschwindigkeit
in dritter Potenz wichst, statt 16 HP., die er bei seinem
gegenwirtigen Ballon hat, 128 HP. brauchen. Dabei
darf aber der Motor nicht schwerer wiegen, denn sonst
miisste der Ballon vergrofiert werden, und dann stimmt
natiirlich die ganze Rechnung wieder nicht. Sollte wirk-
lich das Wunder geschehen und die Motore so leicht
werden, dass sie bloff 1 kg per HP. wiegen wiirden, und
¢s wirklich dann moglich wire auch eine Eigengeschwin-
digkeit von 20 m per Secunde dem Ballon zu ertheilen,
dann wiirde es sich erst recht zeigen, dass der Ballon fiir
solche Geschwindigkeiten ganz ungeeignet ist. Der Stirn-
widerstand bei 20 m per Secunde betrigt 50 kg per 1 m?.
Dieser Stirnwiderstand wiirde den Ballon deformieren und
zerfetzen. Wollte man aber den Ballon so versteifen und
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stark‘machen, dass er solchem Stirnwiderstande trotzen
konnte, so wiirde er so schwer werden, dass er sich nicht
mehr erheben konnte.

Die Zukunft gehért der dynamischen Flugmaschine.

Jetzt werde ich Thnen mittels eines kleinen Spiel-
zeuges beweisen, dass ein Drachenflieger viel konomi-
scher als ein Schraubenflieger fliegt, und zugleich damit
zeigen, dass das Geheimnis des Fluges in der horizontalen
Geschwindigkeit liegt.

Hier ist ein kleiner Drachenflieger. Vorne und riick-
wirts ist je eine Luftschraube und dazwischen eine
Drachenfliche angebracht. Als Schwerpunkt ist eine
kleine Puppe angehiingt. Dieser Schwerpunkt ist nun so
ausbalanciert, dass ich diesen Apparat sowohl als Schrau-
benflieger, also mit verticaler Achse, als auch als Drachen-
flieger, mit horizontaler Achse, fliegen lassen kann. Nun
habe ich den Gummimoter absichtlich so schwach ge-
nommen, dass dieser Apparat mit verticaler Achse sich
nicht erheben kann und zu Boden stiirzt; sobald ich
aber denselben mit horizontal liegender Achse loslasse,
so fliegt er sogar in aufsteigender Bahn bis zum letzten
Fliigelschlag. (Darauf folgt die Demonstration, welche
diese Thatsache beweist. Hierauf lisst der Vortragende
einen #hnlichen kleinen Apparat im Kreise fliegen, wel-
cher zu ihm zuriick in die Hand geflogen kommt.)

Ehe ich zur Beschreibung des Drachenfliegers
iibergehe, mochte ich noch kurz itber den Ruderflieger,
d. h. die directe Nachahmung der Fliigelschlige einiges
sprechen. .



— 112 —

‘Wenn man den Ruderflieger vom theoretischen Stand-
punkte betrachtet und rechnet, so kommt man zu dem
Resultate, dass der Ruderflieger viel dkonomischer als
der Drachenflieger ist. Sobald man aber an die prakti-
sche Ausfilhrung geht, so st68t man auf eine Menge con-
strictive Hindernisse. Abgesehen davon, dass wir die
Flugwerkzeuge des Vogels, wo jede Feder an Leich-
tigkeit und Elasticitit ein Kunstwerk ist, nicht nach-
machen konnen, so verlangt ein so kiinstlicher Vogel
complicierte Mechanismen, Hebel und Gelenke, die Ge-
legenheit zu verschiedenen Gebrechen geben. ‘Die Fliigel
haben wechselnde Inanspruchnahme, sind somit Stéfen
ausgesetzt und miissen infolge dessen 3 bis 4mal so
stark und so viel schwerer als die Drachenflichen eines
Drachenfliegers sein. Auch kann der Ruderflieger eben-
sowenig wie der Drachenflieger sich direct vom Boden
erheben. Derselbe kann aber auch keinen Anlaufnehmen,
gsondern mufl von einer Hihe sich herabstiirzen, um die
nothige Anfangsgeschwindigkeit zu erlangen. Es muss
hier besonders bemerkt werden, dass jeder Vogel als
auch der Kkiinstliche Ruderflieger oder Drachenflieger
eine bestimmte Normalgeschwindigkeit haben muss, bei
welcher er am 6konomischesten fliegt. Fliegt er langsamer
oder schneller, als die seinen korperlichen Dimensionen
entsprechende Normalgeschwindigkeit ist, so braucht er
grofiere Anstrengung, respective groBere motorische
Leistung. Trotzdem ist es moglich, einen Ruderflieger
zu bauen, welcher mit circa 2 HP. einen Menschen durch
die Luft tragen wiirde. Es ist sogar nicht ausgeschlossen,
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dass ein geiibter Athlet durch seine eigenen Muskelkriifte
eine gewisse Strecke mittels eines Ruderfliegers fliegen
konnte. (Der Vortragende demonstrierte hieranf ein Ge-
rippe eines Apparates fiir persénlichen Kunstfluyg und
erklirte, wie durch Anwendung elastischer Biinder es
erst moglich ist, mit geringer Kraftleistung starke, krif-
tige Fliigelschlige auszufiihren, und demonstriert einen
nach diesem Princip von ihm gebauten kiinstlichen Vogel.)

Wenn ich trotzdem den Drachenflieger vorziehe, so
geschieht es aus dem Grunde, weil derselbe keine com-
plicierten Mechanismen beansprucht. ‘Der Motor dient nur
dazu, um die Luftschrauben zu treiben. Die Drachen-
flichen ruhen unbeweglich auf der Luft und kénnen des-
halb bei groBem Flicheninhalte sehr leicht gebaut wer-
den. Der Drachenflieger kann sich vom Boden oder vom
Wasser erheben. Wohl braucht er dazu einen Anlauf,
doch wird derselbe mit den weiteren Fortschritten der
Motore und der Mechanismen immer geringer werden
und schliefilich ganz entfallen. Beim Drachenflieger ist
die Arbeit des Vogels getheilt. Was der Vogel mit dem
Niederschlag der Fliigel erreicht, das bewirken hier die
Luftschrauben, und was der Vogel beim Aufschlag der
Fliigel erzielt, das leisten hier die Drachenflichen. Mein
groBer Drachenflieger ist, wie die Zeichnung zeigt, auf
einem Schlittenboote montiert und kann sowohl anf dem
Wasser als auch auf jeder Wiese oder auf Eis und Schnee
in Bewegung gebracht werden. Uber dem Schlittenboote
befindet sich ein keilférmiges Geriist aus Stahlrohren, und

dariiber sind mehrere gewolbte Drachenfliichen, von ein-
Verein nat. Kenntn, XLII. Bd. 8
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ander getrennt und stufenweise angeordnet, damit jede
Tragfliche von einer ungestorten Luftsiule getroffen wird.
Zwischen der zweiten und dritten Drachenfliiche befinden
sich zwei Luftschrauben, die sich zueinander in entgegen-
gesetzter Richtung drehen. Riickwirts befindet sich ein
groBes, horizontal liegendes Steuer, welches dem Appa-
rate die entsprechende Neigung nach aufwiirts, respective
abwirts in der Luft gibt. Das zweite, vertical liegende
Steuer gibt die nothige Richtung in der Luft, wihrend
das dritte, kleine Steuer zur Lenkung auf dem Wasser
oder Schnee dient.

Soll nun der Drachenflieger den Boden, respective
das Wasser verlassen, so wird er mittels der Luftschrau-
ben in schnelle Bewegung gebracht; infolge dessen ent-
steht ein Stirnwind, welcher die Drachenfliichen trifft und
einen Auftrieb erzeugt. Infolge des Auftriebes wird der
Apparat theilweise des Gewichtes entlastet, das Schlitten-
boot hebt sich etwas aus dem Wasser, der eingetauchte
Querschnitt, somit auch der Widerstand im Wasser wird
geringer. Infolge des geringeren Widerstandes nimmt
aber die Eigengeschwindigkeit, somit auch der Auftrieb
zu und so fort, bis die Geschwindigkeit und der Auftrieb
so groBl werden, dass der Drachenflieger schlieBlich das
Wasser wie eine Ente verlisst und nun seinen Weg in
der Luft fortsetzt. Es ist derselbe Vorgang wie bei
einem gewohnlichen Papierdrachen. Wenn ein Knabe
einen Drachen zum Steigen bringen will, und es ist kein
Wind vorhanden, so lauft er mit dem Drachen, und lauft
er schnell genug, so bringt er ihn auch bei ruhiger Luft



— 115 —

nur durch den kiinstlich hervorgebrachten Stirnwind zum
Steigen. Hat der Drachenflieger das Wasser verlassen, so
braucht man nicht gleich in grifiere Héhen zu steigen,
sondern kann wie eine Schwalbe nur 1 bis 2m hoch
iiber dem Wasser dahinsegeln, bis man nach griferer
Ubung und Sicherheit sich hoher wagt. Will man wieder
landen, so braucht man nur die Eigengeschwindigkeit zu
miifigen und unter die Normalgeschwindigkeit zu bringen,
so wird der Drachenflieger beliebig langsam sich dem
Wasser wieder niihern und nach einiger Ubung ganz ohne
Stoff landen. Bei windigem Wetter muss man gegen den
Wind auffliegen und gegen den Wind auch landen. So
lange der Drachenflieger in der Luft ist, so hat der Wind
nur auf die Ortsbewegung im Verhiiltnis zur Erde einen
Einfluss. Fliegt der Drachenflieger in der Windrichtung,
so ist die Geschwindigkeit zur Erde gleich der Eigen-
geschwindigkeit plus der Windgeschwindigkeit. Fliegt
aber der Drachenflieger gegen den Wind, so ist die Ge-
schwindigkeit zur Erde gleich der Eigengeschwindigkeit
minus der Windgeschwindigkeit u. s. w. Solange der
Drachenflieger sich in einem gleichmiifigen Winde —
Wirbelwind ausgeschlossen — befindet, so hat der Wind
auf die Functionen und die Stabilitiit des Drachenfliegers
keinen Einfluss, da jeder Korper, sei es ein Ballon, Vogel
oder Flugmaschine, welcher von der Luft getragen und
mitgenommen wird, auch bei dem stirksten Winde so
gut wie in ruhiger Luft sich befindet. Wind ist ein rela-
tiver Begriff. Dagegen kann der seitliche Wind, sobald der
Drachenflieger auf dem Lande oder auf dem Wasser sich
8%
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befindet, wegen der grofien Angriffsflichen der Drachen,
sehr gefihrlich werden und denselben zum Kippen bringen.

Meine Modelle von Drachenfliegern sind, wie Sie
sehen, auf Schlitten montiert. Dieselben nehmen auf einem
langen Tische oder auf dem Boden den Anlauf, und so-
bald sie ihre normale Geschwindigkeit von cirea 4 m per
Secunde erzielt haben, verlassen sie den Boden und fliegen
dann in etwas aufsteigender Bahn durch die Luft. Fiir
* das kleinere ilteste Modell eines Drachentliegers geniigt
dieses Anlaufbrett, welches ich hier habe, vollkommen,
dagegen fiir das groBere Modell von 11!/, m Spannweite
der Tragflichen ist dieses Anlaufbrett von 1!/,m Linge
viel zu kurz, da der Apparat einen Anlauf von 10
braucht. Darum ist derselbe fiir Salondemonstrationen
schon fast zu grofi. Sobald er das kurze Anlaufbrett ver-
liisst, so hat er noch nicht die Normalgeschwindigkeit er-
langt und fliegt bis auf den halben Saal in etwas abwirts
geneigter Bahn und beginnt dann erst zu steigen. (Der
Vortragende lisst hierauf erst das kleinere und dann das
grofie Modell eines Drachenfliegers durch den Saal iiber
die Kopfe fliegen.)

Auch diese einfachen Modelle, dle ich Ihnen heute
vorfiihrte, haben jahrelange Mithe und Arbeit gekostet,
um sie so weit zu bringen, bis sie direct vom Tische mit
voller Stabilitit durch den Saal fliegen. So wie diese
Modelle, werde ich auch die groBen Flugapparate sicher
noch zum Fliegen bringen, wenn meine Gesundheit und
die nothigen Mittel nicht versagen. Wohl sind bei den
grofien Flugapparaten die constructiven Schwierigkeiten
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grof, aber noch grofer ist die Schwierigkeit, fiir diese
kostspieligen Arbeiten die nothigen Mittel zu beschaffen,
wenn man nicht selbst iiber grofes Vermogen verfiigt.
Die grofiten Schwierigkeiten bei der Losung des dyna-
mischen Flugproblems, bieten aber die ersten Flugver-
suche, weil sie mit Gefahren verbunden sind. Der Mensch
ist noch nicht geboren und wird nie geboren werden, der
auf den ersten Wurf eine neue Flugmaschine gleich in
solcher Vollkommenheit herstellt, dass dieselbe sofort
sicher durch die Luft segelt, oder dass jemand ohne Er-
fahrung und die nothige Schulung ein neues, noch nicht
dagewesenes Flugschiff besteigt und mit voller Sicher-
heit durch die Luft fihrt. Dazu gehsrt Schulung, Ubung
und grofle Erfahrung. Diese Arbeiten lassen sich auch
nicht wie bei den Modellen oder hunderten von anderen
chemischen oder physikalischen Erfindungen im ge-
schlossenen Laboratorium oder in geschlossener Wérk-
statt zur Reife bringen. An wie vielen einfacheren Er-
findungen als das schwierige Flugproblem wird jahrelang
gearbeitet, experimentiert und verbessert, bis man damit
in die Offentlichkeit tritt; von den Unfiillen und Ande-
rungen ist pur denen bekannt, die daran arbeiten. Ganz
anders ist es bei den Versuchen einer Flugmaschine. Man
ist genothigt, in die Offentlichkeit, sozusagen auf die
Strafile mit den Versuchen hinauszutreten. Was nutzte
es mir, dass ich meine Bauhiitte in- einer verborgenen
Bucht des Wienerwaldes aufstellte, wo fast kein Haus
in der Niihe steht. Sobald ich nur die Wirkung der Luft-
schrauben, der Steuerung oder die Schwimmfihigkeit
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des Apparates studieren wollte und das Thor 6ffnen lie8,
so wurde schon nach allen Richtungen ausposaunt: , Der
Kress will heute einen Flugversuch machen“, und wie aus
der Erde gestampft waren auch schon Leute da, die dann
sehr kritisch und unzufrieden waren, dass ich ihnen
nicht etwas vorfliege. Wenn infolge eines verborgenen
Materialfehlers. eine Muffe, eine Nabe oder sonst etwas
brach, oder infolge des seichten Wassers bei einer Wasser-
fabrt man auf eine Sandbank zu sitzen kam, so wurde
das sofort als ein flugtechnischer Unfall kritisiert. Man
ist vom Material, von der Gewissenhaftigkeit der Arbeiter
und der Fabrikanten abhiingig. Die schlimmsten . Er-
. fahrungen machte ich bis jetzt mit dem Motor. Der erste
Motor, welcher nach meinen Zeichnungen bei einem dster-
reichischen Fabrikanten bestellt war, und fiir welchen
Motor auch die iibrige Construction des Flugschiffes be-
rechnet und ausgefiibrt wurde, war nie fertig geworden.
Mein gegenwiirtiger Motor von einer berithmten deutschen
Firma kostet ein Vermogen. Nach schriftlicher Zusage
der Firma sollte der Motor ein Gewicht von 240 %g nicht
iiberschreiten, und nun wiegt der Motor 380 k9. Da es
aber doch unmdoglich ist, mit der ersten Flugmaschine
ein paar hundert Kilogramme gleich mehr in die Luft mit-
zunehmen und infolge des Ubergewichtes auch die Stabili-
tit und die ganze Berechnung gestort war, so konnte ich
selbstverstindlich an Flugversuche gar nicht denken.
Aber auch die Fahrten auf dem Wasser wurden infolge
der Uberlastung der Gondeln sehr gefihrlich. Um nicht
den ganzen Sommer zu verlieren, und um wenigstens die
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Wirkung der Luftschrauben und der Steuerung zu studie-
ren, wagte ich dennoch, selbstverstindlich mit der groBten
Vorsicht, nur bei ruhigem Wetter und mit einem Schwimm-
giirtel ausgeriistet einige Fahrten auf dem Wasser. Einige-
male ging es gut, das letztemal aber kippte das Flug-
schiff bei einer scharfen Wendung, wobei auch eine
seitliche Windwelle im kritischen Momente mithalf, das
Ungliick herbeizufithren. Ich konnte mich retten, der
Flugapparat versank aber circa 8m tief, verbiss sich
mit seinen vielen Spitzen in den sumpfigen Boden so fest,
dass durch das schwierige Herausziehen derselbe zu
einer unkenntlichen Masse zerstort wurde, und nur der
Motor blieb ganz unversehrt. Nun dieser bedauerns-
~werte Unfall, welcher mit dem System und der flugtech-
- nischen Seite gar nichts zu thun hat, wird dennoch von
den Gegnern des Drachenfliegers als giinstige Gelegenheit
beniitzt, mich und den Drachenflieger léicherlich zu machen
und steif zu behaupten, ich sei bei einem Flugversuche
verungliickt. Habe ich doch stets bei meinen Vortrigen
erklirt, dass, wenn mein Flugapparat fertig ist, ich erst
monatelang auf dem Wasser Fahrten machen muss, ehe
ich an einen Flugversuch denken darf. Nun war mein
Flugapparat noch gar nicht fiir die Wasserfahrten ge-
niigend gesichert, viel weniger fiir Flugversuche fertig,
was ich jedem, der es horen wollte, schon vor meinem
Unfalle sagte. Das ist es, was diese Arbeiten besonders
erschwert. Jeder Unfall bringt nicht nur neue Sorgen,
sondern auch neuen Spott. Wenn man trotzdem den
Muth nicht sinken lisst, so ist es die unumstéBliche Uber-
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zeugung, auf dem richtigen Wege zu sein, die einen auf-
recht erhilt, und der Reiz, etwas zu schaffen, was die
meisten Menschen fiir unmoglich hielten.

Ich habe schon vorher erwihnt, dass ich selbst mit
meiner Luftschraube, iiber 30 kg per HP. direct in die
Luft heben kann. Wir haben aber heute bereits Motoren,
welche per 1 HP. und Stunde nur 6 kg wiegen; wie kann
man also da noch zweifeln, dass die dynamische Flug-
maschine moglich ist und eine Zukunft hat? Alle drei Sys-
teme: Ruderfliigel, Schraubenflieger und Drachenflieger,
sind heute moglich auszufithren, nm Menschen damit durch
die Luft zu tragen. Andemselben Drachenflieger, welcher
mir vor 28 Jahren, im Jahre 1879 patentiert wurde, wird -
heute in allen Culturstaaten, von Minnern wie Professor
Langley, Maxim u. s. w., mit grofen Mitteln gear-
beitet. Die amerikanische Regierung soll an Langley
100.000 Dollars fiir diesen Zweck zur Verfiigung gestellt
haben. Wie soll man da concurrieren konnen, hier, wo
einen die Sorgen oft zu erdriicken drohen. Sei dem wie
es wolle. Sollte ich infolge Geldmangels mit meinen Ar-
beiten stecken bleiben, nun so wird die erste dynamische
Flugmaschine anderwirts die Welt erblicken. Wenn auch
noch mancher Unfall zu verzeichnen und manches Opfer
zu bringen sein wird, so wird doch schliefilich auch die
dynamische Flugmaschine, wie jede neue Maschine, end-
lich die Kinderkrankheiten iiberwinden und dann mit
groBerer Sicherheit und groBerer Geschwindigkeit durch
die Luft segeln, als heute ein Automobil auf der staubi-
gen, holprigen Strafie dahinsaust.
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Welche culturelle Bedeutung die dynamische Flug-
maschine einst erlangen wird, lisst sich heute nicht iiber-
sehen, aber ich glaube, wenn es schon Flugmaschinen
gibe, so wiirde der meerumschlungene Staat, der heute
es wagt, dem Unwillen der ganzen Welt zu trotzen,
wohl friedlichere Seiten aufziehen. Doch abgesehen von
dem praktischen Nutzen, den die dynamische Flugma-
schine fiir den Frieden, fiir die Wissenschaft und fiir
den Verkehr einst sicher leisten wird, so ist schon die
Aussicht, dass man einst dhnlich dem Vogel hoch oben
in reiner Luft, iiber Berge und Thiler dahinsegeln wird
konnen, wohin der Mensch und nicht der Wind will, so
reizend und verlockend, dass man bei diesem Gedanken
unmoglich gleichgiltig bleiben kann. Das wird die Poesie
einer Ortsbewegung sein und den Menschen einen bisher
ungekannten Genuss bieten.

Ich schlieBe mit dem Wunsche, es mogen recht viel
noch von der gegenwiirtigen Generation diese schone
Zeit erleben.
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