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ras einfliegen
13or dem Einsfiegen des Saalffugmvdells lud der Serer ,

punkt festgelegt werden. mir setten iunächst das Ittigmodelt
iusammen und hängen einen iweisträngigen Gnmulimotor
(Ceerschnitt jedes Gmmmifadens 1 X 1 mm) ein, der, obwohl
der Hakenabstand nur 200 mm beträgt, 230 bis 290 mm
fang sein harf. Nachdem wir den Tragüügel gemäü der Bau,
ieietung befestigt haben, Persnchen wir den edlen gleitflug.
Dar Modell mtie diesen mit der gleitzahf von etwa 1 : 9 aus ,

führen. eineinstelltmgen für die Längsstabilität erfolgen durch
Vtdelten des Tragffügels nach vorn bin'. hinten, gegebenenfalts
auch durc1 schwaches Aufwärts, und Abwärtsbiegen der Seif-
werkumrandung 6. ührt das Model( einen einwandfreien Olen-
ffug aus, so kann der erfte Araftffug erprobt werden. Dar
evdelf fliegt, sofern es einmandfrei gebaut ist, die erften drei
Minuten des Araftffuges mit einem Steigwinkel von etwa
1 : 8, der aftmählich in einer Höhe Pott 19 bis 20 m in einen
Horiiontlffug übergeht.

e5eboiden int entmidfung tue gcbmingenfttige
eon 94. £ippif ch , Zarmfiadt, Zeuffche gorgungeanstalt für eegelfing

Die Eründung des everffugzeugs und die damit ausgeföste
schnelle Entmicklung des lugieugbaues bis in den hervorragen-
den Leistungen heutiger Motor und Segefflugieuge hat den
Blick ganz von den Problemen abgelenkt, die frühere Seitalter
in erster Linie auf dem Mege ium Menschensfug vor Eich salten.

Deit; ganze streben der Männer, die in jener Seit den Mut
hatten, lich mit dem 3lugproblem iu beiden, war darauf ge ,

richtet, den Vogelflug medmnisch naeuahmen, um mit Hilte
eines solen Sctgagftügeiftuffieugs dem Mensen das Fliegen
möglich iu machen. Ob dieses Prdfem des luet eigener
Straft überhaupt phpfikalisch lösbar ist, wird zum mindeüen sehr
umstrnten. Von seiten der 9:53issenseift wird der „Ttuskef ,

kraftflug" ds auf die Dauer unmöglich angesehen, da die bisher
entdeckten Luftwiderüandsgesette diese Unmöglieeit bewefsen.

Die Leistung nämlich, die man ium Sevebefluge mindestens
braucht, ist gleüh dem gruggewie nernielfacht mit der Sink-
gesenindigkeit des betreffenden Ffugzeugs. Nehmen wir aber
die günstigsten bisher bei unseren hochenfinitkelten Segelflug-
Beugen erreichten Werte der Sinkgesdpvindigkeit und gfeich-
zeitig ein kaum ausführbares Geringigemichf des lugzeugs an,
so erhalten wir dennoch Leistungen, die 3/4 PS kaum unter-
schreiten. Da der Mensch aber nur 1/4 PS auf die Datier
leisten kann, ist mit den heutigen flitteln des starrffügeligen

lugteugs mit Luftschraube der Muskefkraftüug als Dauerflug
unmöglich.

tiese Eilige hat daiu geführt, daü mane, die diesen
eunsch des' 9)2ensen dennoch erfüllt sehen woffen, die eilt=
wicklung des Seningenflugieugs ls denjenigen Beg sehen,
auf dem dieses Problem lösbar sein mühte. F ür diese Anficht
gibt es keinen Bewcis, aber auch keinen stichhaltigen gegen ,

beweis.
Es gibt hier nur eines: die Lifsung des technisch brauchbaren

Sch agffügelantriebs in Angriss iu nehmen, damit man auf
grund »an Tatsaen ein Urteil über die Brauetarkeit der
Sdpvinge als extriebsmittel abgeben kann.

Nun könnte man iuerst daran gehen, durch eielittngen in
923indkangen oder an einer Umlaufvorrichtung das aerodenet ,

mild Verhlten des Sch lagftügels iu {tudieren. Seider find
sohhe zweifellos sehr wertnollen Versue bisher röllig untere
blieben, weil das Interesse an diesen Prdfemen iu gering war,
um die Bereitstellung der notwendigen iu rechtfertigen.

Nun hat aber die Natur den Seringenflug in nielen
Varianten nerwirklie und imeifelloit mit gutem Erfolg per-
tundet, und wenn auch beim ffiegenden Lebemesen gewisse bio-
logise gefichtspunkte für die 9:1Saht dieser Ittgart maügebend
gewesen sein mögen, so muh man boch als ran der Natur be-
miesen annehmen, dah der Seningenffug eine sehr gute Aus-
nuttung der lugarbeit gen)ährleistet. es ist daher auch Pom
wissmschafdien ,Standpunkt notwendig, diese aerodttnamischen
Untersuemgen über den Schwingenflug dureuführen, wenn
auch dieses Problem iur Seit gegenüber anderen wichtigen Fragen
der Lufffahrt im Hintergrunde steht. Es steht jedoch auüer
Sweifet, dah diese Ergebnisse — mögen fie auch eine direkte
praktise Ainnendung nicht vorteilhaft erseinen lassen —
andere gebiete der Luftfahrtwissenschaft befruchten und zu einer

allgemeinen Bereicherung unterer aerodtmamisen Menntnisse
führen werden.

Neben diesen notwendigen orschungsarbeiten im acro ,

dpnamisd,,en Laboratorium nute man andererseits die Entwicklung
des ltigictigs mit Schwingenantrieb in Angriff nehmen. .Bier-
bei handelt es fich darum, den A ntrieb in seiner Mirkung auf
Stabilität und itugeigenschaftett iu prüfen. Denn was würden
die besten Untersuchungsergebnisse nütten, wenn man hinterher
fegstellen mühte, dah dam Verwendung flugmechanise
Sch wierig leiten mit fidel bringt, die man ran vornherein bei der
Durchführung der Versue hätte berückfichtigen und somit Per ,

meiden können.
es wäre jedoch durchaus verfehlf, wenn man diese rzlilug ,

Persue mit einem bemannten Sevingenffugieug anstellen
malte. Stur find afte Bestrebungen, den Seningensfug über ,

9ibb. I. glugbilber einer göre (nach Camp).
wer Vafiftab geigt ben äuriidgeiegten igunmen in 3entimetern. Zie pule.
fierte 2inie entipridjt ber Zialm bee Hanbgetente. eilbfrequen3 50 je eet.

haupt zu lösen, bisher stets am bemannten Ffugieug Persue
worden, und der Mifierfolg so vitler Arbeiten dieser Art zeigt
nur zu deutlich, dah man auf diesem 92i3ege nies erreichen kann.

Viefmehr find diese `ragen nur durch 93ersue mit fug,
modellen fit klären, wobei man bei kleinen reichten 9Nodellen be ,

ginnt und langsam folgerichtig Schrift für Schrift ins gröüere
entwickelt, so dah am endpunkt der Entulicklungsreihe das be-
mannte Seringengemeng nur mehr eine maüüäbliche Ver ,

grigerung bedeutet, aber keine grundsingich neuen Schwierig.
keiten bringen kann. Der Sdpvingenflugmodellbau hat daher
einen durchau5 ernsthaften Hintergrund, denn er dient ala
Ausgang5ftufe der Enffricklfun8 des groüen Schwingenflug-
zeugs, und man ist in der Sage, im Saufe dieser Entwickfung
festiustelnen, ob der Bau bemannter Seningenflugieuge gegen-
über dem starrffügefigen Ftuffieug Vvrteile bringen kann.

Es ist erstauntich, wie wenig man über die nerschiedenartigen
Verwendungsmöglieeiten eines Seroingenüugieugs nachgedae
hat. Deiht braue man eigentfich nur da5 Maturs,orbild in be.-,
trachten, um feftinsteften, dah ein Sctrvingenfluffleu g praktisch
aUe diejenigen lugmanöner ausführen kann, dit ein stauflüge ,

Tiger lugieug nur im Mctträukten 912aüe oder überhaupt nicht
errenen wird. Man kann nämlich feie feststellen, daff ein
Sdneingentfugieug einerseits genau so sdneU und fier  fliegen
kann, wie das Drachenftugzeug, dah es aber andererseits die
gleichen ffiugarten, die sonü nur dem Hubschrauber eigen find,
Perwirklien kann.
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9ibb. 2. echteingenflug ber geöee (nach ei arep) von oben gefehett.
i8itb3al)t 2ä je Getunbe. 93eacbte bie Gpanntneitenberänberung beim 2Iuf ,

icbtag, bie einer freiienben Oetnegung ber IügeIiVil3e entipriMt.

Die Sdgagbewegung nämlich, die beim Vogelffüget durch
eine Rotbewegung des Augenflügels criengt wird, bedingt, dag
auch im clille bölligen Stillstandcfs des 	 1i.fgzeugs in der Luft
eine zur Luftkrafterzeugung notwendige Relatingeserindigkeit
zwisen lügei und Luftmasse borhanden ist. Besonders deutlich
kann man diese 9Birkung der Flügelbewegung auf die ltig-
ciesevindigkeit an einer Minen 93cspenart beobarnten. Die
Tiere verharren eine Beit lang völlig stittstehend in der Luft
und schiegen dann plöQlich mit groger Geseeindigkeit voraus.
Xuch Libettenarten zeigen 	 BewegungSmöglicekeiten. Bei
her (leinen 923esspe geht man im Sonnenlich[ deutlicb die vom

füget durchlaufene Bahn, die eine flache, schräg nach hinten
geneigte Elfipse darstellt. ?luch beim Rüttelfalken kann man
den Stiflstand in der Luft deutlich beobachten. Die
benngung ist anch hier ein Scblagen Bon hinten oben nach
vorne unten.

Die möglie OeseroindigkeitSspanne eines Seningenflug ,

zeugs ist demnach bei entspreender Steuerun g her Seringen
beliebig grog, und es ist feie einzusehen dag damit nie nur
der Li:tilgsamflug bis jum liegen auf der StettS beherrscht werden
kann, sondern dag fich hieraus auch für Start und 2.andung
wdendie Morteile ergeben müssen. eitit unseren heutigen
97titteln kann man mit einer Flugzeugbauart nur einige dieser
eigenfcbaften auf einmal erreichen. Das Scluroin genflueug
bietet die Dtöglidleit, einen lugicugiyp zu scbaffen, der aUe
Eigenschaften in fich birgt und die Vorteile des Drarnenflug ,

zeugs mit doten des HubschrauberS »ereinigt.
Man kann woht dagegen einmenden, hab hie `Flügelbewegung

sowie hie Steuerung dieser Bewegung ein sehr senieriges
teetises cProbIem darstettf. Wenn man aber bedenkt, hab man
noch »or wenigen 3ahren daS einziehbare Fljrmerk, die
bare Luftschraube oder gar dit Aonstruktion des Hubschraubers
als kaum lösbare konstruktive probleme angesehen hat, so kann
man die Verwirklirnung des Flügelantriebs nie als tectrnisch
undureührbar bezeichnen.

Lcieten Endes ist die 3erbesserung der Flugleistungen bei aU
diesen Fragen auSseaggebend, denn die Entwicklung  läbt fich
durch technise Senierigkeiten wog f,emmen aber nie zum
Stiffstand bringen.

Der Beginn dieser entwicktung mug, wie bereits erläutert,
von znni eifegesmaien ausgehen:

1.Erforsal ung der Luffiniderstandsgesehe beim Schwingenfing .
2.Versue mit Seningenflugmodetten Sur Feststetlung her

lugleistungen und der Stabilitätsbedingungett im freien

Der erste Punkt ist Sache aerodirnamiser 93ersue und
her daraus abgeleiteten theoretisen Untersurnungen.

Das preite Forschungsgebief bedingt die eitarbeit aller am
ettodellbau interesfierten Streise, denn je mehr Erfahrungen mit
den verseedenartigsten Entwürfen vorliegen, um so eher kann
aus diesem Boden die endgültige Lösung ermachsen.

Um aber die Einfieung des Sctui‚ingenftu ges in den Ttodelf.

bau möglich zu machen, Warf es für den Anfang eines brauch•
baren )3orbildes für diejenigen, dit fich nniterhin mit diefen
Monüruktionen befassen wonen. Bigyr gab eei leider auf
diesem Gebiete nichts, was man Bierfür häffe verwenden können,
obnehl von vielen Seiten ein grobes Interesse dafür vorhanden
war. ES hat firn deShalb vielfach die ?Inge durchgeseht, hab
es überhaupt nie möglich sei, den Seningenftug im Moden.
bau einzuffeen und besonders diejenigen, die auf dem 4.)apier
hie Lösung des Problems bereits in der Teile hatten und dann
nur noch die nötigen, meistens sehr reichhaltigen, Blittel braueh.

ener (9) ber Mobelle: eitbitelie 11G
9ibb. 3. gleina echwingenflugmobell nach 2ippifch beim

ebteärtefchiagen ber echtningen.

ten, bertraten stets diese Aniie! Phogkalisel) gibt eis iedoch
hierfür keine Begründung, denn genau so gut wie man den
Drachenflug im Tbdellbau verwirklien kann, mub dieS auch
für den Seroingenflug möglich sein. Auch 41 kein 3rund
zusehen, deb etwa dit aerodenamisen eßirkun gen Orem 913esen
nach durch hie Verkleinerung der Abmessungen Anderungen er=
fahren würden, denn die Anderung der Reenoldssen 3ahl be,

einfingt 	 die Vorgänge in der 03renischie, 	 das
Verhalten im Bereicb unstetiger Strömungsborgänge.

Wenn man enlerdings von vornherein bei der Konstruktion
mit den kompliiiertesten eiteemimen anfängt, wird man keine
bratuhbaren Ergebnisse erreien. Es ist auch gar nie einm ,

seen,' warum man von dieser Seite aus an das 13roblem (heran=

9.ibb. 4. eufwcirtefchtag her echtvingen.
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ebb. 5. zae ffleggechwingenftngmodeU nach £ippifch.

gehen muß. 93ielmehr wird eine technisch richtige Li3sung immer
nach mög'lideer EinfadAeit streben, und eine Entweluna kann
nur dann bormärtskomitten, wenn aus den einfadeen Formcn
seigiftweise Erweiterungen entfrickelt werden.

Xus diesen Oedankengängen heraus kam ich zu den oon mir
anläßlich des Borkenberger Reichsmodelhrettbewerbes angef er=
tigten Schwingengugmodellen. die Modelle (ind daher keims=
faut als eine endgültige Liisung anfusehen, sondern fie sterten
lediglict) einen brauchbaren 7Infang dar und geben jedem, der
im Modellbau einige Erfceung hat, die bon dieser
Stufe nis nach eigenen Ideen weitequentwickeln.

tat wesentlicbe Merkmal dieser Sdnroingenftugmodette ist die
93erwendung einet; größeren harren aTtittelffügds, der mit
sumpf und leitwerk eine auch ohne die Schiroingen einmandfrei
ftugfähige 3ette bitdet. 'ie an den lügetenden angcbrachten

Sctpringen dienen lediglich der Vortriebseneugung, liefern also
in her Mormalftuglage beinerlei zusälgichen Auftrieb.

Man kiinnte gch ein solcbes Modetl aus dem trachengueug
dadurch entstanden dennen, daß man hie Btätter der Luftschraube
an dat gegelenden anbringt und nicht mehr kreisend, sondern
nur pendeind hin und her bewegt, wobei fich die Steigung
dauernd selbsttätig eingeitt.

es gibt in der Literatur berftreut eine gante leihe bon Bt=
schreibungen bon Schwingenffugmodellen, die geflogen haben
fotlen. tiese Modelle find so konstruiert, haft dit
beiden als Schwtng en afisgebildeten FIügel eine Selagbewe,
gung aussühren, die um eine in lügelmitte angeordnete Achse
gattßndet. taff heißt, e$ wird bei dies en Modellen der gante
Traggügel, in Anlehnung an den 93ogelflug, alt Schiroinge %ler=
niendet, bei dem die Sdgagbovegung ebenfatf$ um dah Schulier ,

geleilkl statendet.
Ich habe setb• zahlreie Modelle dieser Art gebaut und

mußte immer mieder feggellen, daß die gtugleigungen im 93er=
gleich zu dem mit Luftscbraube betriebenen Moden fehr. mangel=
haft find. tie aufmerklsame Beobachtung des lugee dieser
Modelle zeigt sehr bald den (erund dieser schlecbten 3tugleitung.

wie '.Bewegung der ganten Aigel mit ihren im 93erhältnis
fum oesamtgemie großen Maßen baingt eine der
bewegnna entgegengeselne '.Bewegung des sumpfet, so daß die
Birkung des lügetschtage$ zum großen Teit hierdurch wieder

vernichtet wird. Beim Z3oget hegen diese Verhättnee wesent=
lich güngiger, weil das Ffügetgovie im Verhältni$ mum 4Z3e
samtgewicht erheblieh kleiner ist. 7Indererseits ig auch die Be,
wegfinge orm des Vogelftüget$ keinesflfs ein einfaches Auf-
und Absdnagen des gamen tügett. Vietmehr nehmen an der
Sctilagbewegung in der .Hauptsache hie Außengügel feil, und der
Innenffügel macht diese Bemegung nur insowen mit, alz dieg
auf anatomischen Gründen notrendig ist.

tenn eines darf man bei der Betrachtung des Vogelfluges
al$ Vorbild nie außer actit Tassen:

9.ibb. 6. gludilber einer Reu (nach «arm).
*an ernennt bentlich hie berfchiebenartige Zeroegung beiS 3nnenffügele gegenüber bem %neenliftgef.
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91bh. 7. gönenflug (nach garep).

Der Vogef ist ein Pebemesen, das in erster Pinie den ihm
gestefften biologisen orderiingen genügen muh. Sein kon=
strnk tiver Aufbau ist nie allein nach den Q3efichtspunkten des

liegenk önnens, fondern nach den Lebenteedingungen gehltet..
Ein Schwinge nflugzeug sol[ jedoce nur gut Riegen können,

es braucht aber beispietsnnise seine lüget nie so zusammen ,

3us alten, daff es Nuh ein enges Nestloch seüpfen kann.
eielf ach wird dieser an fich selbstverhändlie Qzefiespunkt

vöüig übersehen, und riele glauben, man müsse nur den Vogel
tnöglicest skllavisch nadyihmen, um den Scbmingffug zu rennirk'
lielt. Diele Atificht ist vöftig untechnisch. Vielmehr mug man
den Vogef meetnisch umdenk en und zu erk ennen versuchen,
warum seine lügelkonstruktion so gehltet ist und tute
Effek te bei der Bewegung de$ lügets erieugt werden.

Hierfür stnd beim Vogel brei rusenfliehe Gefiespunkte
ma$gebend:

I . Sein anatomiser Aufbau auf 3rund biofogiser
derungen.

2. Die aerodnnamisen Geshte tspunk te, die A0 triebs= und
Vortriebserzeugung mit mögfiel gutem eirkung$grad
zu erreichen suchen.

3. Die kinematisch günstige Massenbenmung der sdein ,

	

genden 	 füget, die einen möglie guten Xntriebs=
wirkungsgrad erzeugen son.

tat Sdeingenflugproblem ist niimlich keinesf lls ein rein
aerodtmamisess 1)roblem, sondern ebenfalls ein Schwingungs,
pro Hem, und wir wiss en tängst, dasf hier die F ragen der Reso,
nan3 und der günstigen Konedung verseedener R esonanzen
den ?tutriebteirkungsgrad entseidend beeinfluss en können. Die
Bewegung des Vogefffügefs ist der 8i:inhighe Aompromifi
3wischen diesen drei @3rundbedingungen, und ich finde es einiger-
malen vermessen, wenn jemand auf 3rund von lugaufnahmen
und anderen Beobach tungen behauptet, diese Einftüsse vonein ,

ander trennen zu können.

9:53as wir gntudsrinlieh konstruktir am Vogelfluget lernen
können, ist foIgendes:

Afte harren Bauelemente des tügels find mögliet nahe
an der Vorderk ante angeordnet, während die rückwärtigen Teile
des Flügets möglie feie und elahisch auebeet find. ?luch
bei den Fhigeln aller anderen fliegenden Lebennsen kann man
den gleichen konstruktiven Grundsats beobachten. Für diesen
Aufbau gibt es einen aerodynamisen und einen sdeingungs ,

technisen Gefichtepunkt. Der auf= und abbemegte 31ügel erzeugt
nur Bann guten Vortrieb, wenn seine Hinterkante elastisch
ausgebildet ist. Sott fich der Flüge1 andererseits leie bewegen
lassen und vor allen fingen auch hie Auf, und ?Ibbewegung
mit gekoppelter Drehung mit den verschiedensten SAlag ,

gesenindigkeiten ausführen, so müssen dit Massen des3 lüget
st) weit vorne angeordnet sein, daff die Bmmung keine aero ,

denamisce schiidlien zusähticeen tügelschwingungen anf acet.
eir wissen aber, dd ein Flügel Bann sdeingungsfier ist,
wenn sein Senerpunkt vor dem Angriffspunk t der Luftkräfte
liegt. tiese Konstruk tionsnnise k ehrt auch in den einzelnen
Schnin8federn des Aufieuffügels wider. Im übrigen ist die
Masse des lügels so nein wie mi5glich yhlten, und alle
Mudeln, die der Bewegung des Ftügel$ dienen, find nmh
MAeekat an den nie sdeingenden erper gelegt. Ich
habe bereits darauf hingewiesen, daff eine Mine tügelmasse für
einen guten eirkungsgrad des nfriebs notwendig ist.

Betrafhtet man nun dit Bemegung der Sdeingen im
so kann man in erster Pinie ein einfaches Auf, und Abseagen
der Scbwingen beim ruhigen gleienegen Ruderfluge bete-
achten. tiese Bewegung ist zweifello$ dit wesentlie. Dabei
kann man deuttich f ehstellen, daff die Seagweite des Aufien,
Hügels bedeutend gröfier ist als bei der Pendelben)egung eines
in fiel) harren Ifügels. Man hat vielmehr den Eindruck, dafi
her eiltefüget (ediglich aus anatomisen Gründen mit=
seringt, jedoce ebensogut hingehalten werden könnte, ohne
die Vortriebser z eugung dadurch wesentlie Einbufie erleidet.

ebb. 8. e#oingenfItig einee 9ieihere nac eaxep.
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2weifellos erzeugt der Vogel mit dem gark gewölbten Mittei ,

flügel in der Hauptfae den notwendigen Auftrieb und mit
den lügelenden den Vortrieb. fei genauer Besobach tung von
3eitlupenaufnahmen erkennt man neben der auf= und ab=
seagenden Bewegung noch eine Vor- und Ofüttwärtsbewegung,
die der Sthlagbewegung so überlagert ist, daj die
3um Vogelschwerpunkt auf einer elliptisen Aurve bewegt wird.
Der abwärtsgeschlagene Flügel bewegt litt) am Ende des fflieder ,

sthlagee nach vorne und wird aua dieser Sfeffung nach hinten
oben angehoben. Inwieweit diese Bmegung auf einer nich=
giebigkeit des klügels gegenüber den Rütktrieb= und Vortriebs,
wirkungen beruht und einsach als elagises Ausweichen ge ,

wertet werden muß, und in welchem Mage die kreisende Be•
wegung der einfachen Auf, und Abbovegung gegenüber aero ,

dhnamische Vorteite bietet, kann nie entstbieden werden.
Dazu fehlen uns voÜig die notwendigen Versuchsergebnisse, an
Hand derer man diese Frage entseiden kann. Ainematifch hat
die kreisende Bovegung den D3 orteil, dag die Bewegungs ,

umkehr in den Totpunkten cdfmählich vor stch geht.
ührt man die Flügel einen Sevingenflugmodeflii so aua,

dag fic wie bei den bisherigen Modellen um das Sct) ttltergetenk
auf= und abseagen und so Auftrieb und Vortrieb gleithzeitig
erzeugen, so nimmt man als weiteren wesentlien Mangel
in Maut dag der mit Auftrieb belastete lügel den Vortrieb
mit einem schleeeren Wirkungsgrad erzeugt. Die rügefteife,
die Sur Vortriebserzeugung herangezogen werden, müiien
liel wenig sthädlien Luftwiderstand liefern, damit der Vor ,

triebswirkungsgrad gut wird. Den geringften Widerstand liefert
aber ein prog, das bei geringer eseung mit kleincn An-
galwinkleln angeblasen wird, also wenig Auftrieb erzeugt.
Zeim NiederscbIag wäthst nun der Anstelhoinkel und damit der
Auftrieb, der bei der schräg abwärtsgerieeten Bewegung eine
k räftige Vortriebskomponente liefert. T9re aber der Atiftrieb
in der Ausgangsstenung bereits betriielith, so würde es gar'
nie mehr möglich sein, diesen Auftrieb Otte Triftigen Bider=
standsiumachs zu steigern, st, dag ein groger Teil der Vor-
triebskomponente dunh den Widerstand zunichte gemacht würde.
Wird dieses F1ügelprogl dann beim Aufschlag von oben unter
negativem Winkel angeblafen, so erhat man im Saite nega ,

tiven Auftriebs auch beim Aussdgag eine Vortriebswirkung.
Dabei mug man ebenfalfs von einer Einsteffung mit kfeinem
pofitiven Auftrieb attsgehen, damit der zusätgie negative An,
stelfwinkel beim Aufschlag anch negativen Auftrieb liefern rann.
Wäre der Auftrieb der Mittelsteflung zu grog, so mürde der
Vortriebseffekt beim Aufschlag gar nie zustande kommen,
der notwendige negative Auftrieb nie erzeugt wird.

tiese Betraeung gilt in erster Linie für einen
der Sur reinen Vortriebseneugung auf= und abbewegt wird, also
bedpielswcise für den Schtagffüget einen Schwingenflug,
modells.

Beim Vogefflügel liegen die Verhiiltnisse insofern etwas
anders, als die iederscgagbetriegung mit voll entfaltetem

lüget vor Eich geht, wiihrettd beim Aufscgag ein deutliches
sammenlegen insbesondere des Augenflügels beobaeest werden
kann. Die Beme gun c; ist also nie wie beim einfaen Trieb=
[fügel beim Niederseag und 2tufsthlag umgekehrt son=
dern beim Vogelffügel in bezug auf die Orenzlage zwisen
Niederschlag und Ausseag vöUig unsummetristh. Es ist Nye.
aua denkbar, dag diese sehr komplizierte Bewegung aero-
dbnamisth andere Vorteile bietet, die härker ins Ceewie fallen
als die gleichmäßige Vortriebserzeugung beim ffliedersthlag und
Aufseag• Im Hinblick auf das weiter oben Oesagte erseint
ihre Madyihmung jedoth für den Ausgangspunkt einer Untere
smbang unbrauchbar.

den Anfang ist ee zweifellos via rieiger, die Vor,
triebserieugung ganz von der Auftriebserzeugung zu trennen.
Die Methode der Auftriebserzeugung ist ja Mannt. Über

219. 9. Teggechwingenftugmobell nach £ippifch.
Zie Bilbforge hon oben nacr) unten teigt heridgebene 13Octien bee Wieber•
Wave unb Vrufjegagee. Vent errennt beutricr) bie Triftige 93erbrermug

ber eraftifer)en Gcruroingen.
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Ifügelprofife, Umrieformen usw. wissen wir Beseid, so dae
wir hier von bekannten Tatsachen ausgehen können. Es
nun nur notwendig, die am Aueeuffügel angebrachten Vortriebs=
'chwingen so zu ennrodeln, dae lie mögliet rief von der zur
Verfügung stehenden Energie in Vortriebsarbeit umwandeln.

Die Bauweite meines Modells gestattet ohne weiteres, be ,

liebige Versue mit redehiedenartigen Schwingenformen aus-
tuführen. Auch kann man den "-Niltrieb der Srhwt:18m ohne
cSchwierig keit beliebig veriindern, da der narre Mittelffügel
die Blöglicideit bietet, verscbiedenartige Übertragungsorgane
innerhalb oder außerhalb des Barren Mittelftügels amnbringen.
elan kann dann sehr leicht durch Vergleichsflüge feststellen,
wele der verseedenen Formen oder Antriebsarten eine
Leistungaverbesserung ergibt.

Die Stluringen, wie fie zur 3eit an meinen Modellen
berwendet werden, find naturgemäß noch denkbar cinfach, und
icb kann mir sehr wohl rodleden, dae man durch eine ver ,

feinerte Bauweise wefendie Verbelierungen erreichen kann.
Dabei inne man jedoch das (3rundprinzip der Aonstruktion,
wie es dem Vogetffügel entlehnt ist, beibehalten, nämlich die
narren Bauelemente an der Vorderkante anordnen und die
übrigen leile deO lügela leicht und nach der Hinterkante zit
etfetch ausbilden.

Der Vergleich twisen den Ifugleistlingen meiner Schwingen ,

flugmodelle und einem normalen Ttodeff mit Lufttchrauben=
antrieb fällt, wenigstege vor der .Dand noch, tuungunsten den
Schwingenflugmodells aua. Dies liegt in erster Linie an den
beträelien Vcrlusten, die bei der Energieübertragung durch
den Surbelantrieb auftreten. Das vom Motor abgegebene gleich ,

förmige Drehmoment wird eigentlicb nur in der etittelstenung

der Schwingen voff übertragen, und in der Eiegend der Tot=
punkte läuft die Aurbet praktitch völlig teer, so dae die ab-
gegebene Leistung nicht umgeteet werden kann. Die Verluste
find im eerfAttnis zum einfachen Luftschraubenantrieb
30 bis 40 vH., womit die geringeren Leistungen bereits völfig
erklärt find.

fflun ist die Frage den 2fntriebs nur wesentlich, wenn man
den Modellbau aua Selbftpveck betraeet. Im Augenblicf, wo
man größere Biele im Auge hat lud) im 9/todellbau geirisser=
maßen eine Vorstufe ficht, ist cs nicht endeidend, ob der An,
trieb einen guten oder schlechten wirkungsgrad hat. Da man
den Wirkungsgrad leicht bestimmen kann, genügt es, damit
rechnen, so dae man die erreichten lualeistungen richtig eine
seieen kann. Der !bimmimotorantrieb hat weiterhin den
Machteil, dae fieh das Drehmoment beim Ablauf dauernd
ändert, so dae man keine gicichförmigen Antriebsrerhäftnisse
erreicht. erst beim Übergang zu anderen Tiotoren, z. B. bei
Verwendung von kleinen Bentinmotoren, kann man diejenigen
Gedankengänge rerwirklien, die durch Einschaltung sdprin ,

gungafähiger Shfieme eine Verbesserung dcs ltntriebmiaute ,

graden möglich machen. Beim Gummimotorantrieb haben sole
Versue gar keinen Sinn, weit das, beränderlicbe Drehmoment
alte Überlegungen, die den Resonanterteinungen zugrunde
liegen, zuniee macht.

?Ute Versue, die man anstat, sotlen in erster Linie dem
großen l3edanklen der Erforseh u ng dc$ Ces. chwingenftitgs dienen.
Im engeren Rahmen den Versuchs selber darf man nie die
Grenien übersehen, die durch die bersttchsmeiigen Bedingungen
gegeben find. tEs gilt, etwas Nettes zu erforten, aber nur
Tatsachen können unsere Erkenntnis bereithern.

9tufruf an alle fugtnebetlbauer,
tugniebellbau=e3ere (toevertriebe unb eerlage für lugmobeilbau;2iteratur

ecreinf4ung ber 3Cugmobefirbaueo buhl) Mortnun8 bot Wertftoffftärten

Auf Anregung namhafter Firmen aua der deutten Händler ,

schaft für den Vertrieb von tugmodeltwerkstoffen und der
deutsen .lugmodellbniter•wendet fieh die Sdgiftleitun g an
alte an der endricktung den Deutschen Dlodeallugsportes be ,

teiligten Streise mit detu Aufruf, an der Vereinfaeing den
Ifitgmodellbaues durch Mormung verschiedener Weristossstärken

Mitnarbeiten.
Gründe, die Art und der (9ang der fflormungsarbeiten

seien nachstehend erklärt:

Gründc der Mormung.
Es gibt heute in DeuitchInnd über 100 verseedene Bau ,

Pläne für Fltigmüdelfe. Wer (ich einmal die etühe macht,
einige dieser Bauplänc daraufhin dureitehen, in welchen
Stärken bie Hauptwerkstoffe, nämlich Yiefernteisten und
Sperrholz, vorgetchrieben werden, wird ein Vietheit fetteeden,
die völlig unnötig ist, den etodellbauern die Bcich affung
sehwert und den Werkeolfthinlern in einem beinahe unerträg ,

lichen Btaee die Lacterhaltung »cmdat. Eine fflactlfrage bei
;mei namhaften Firmen für dell etobellbaulrerkstossvertrieb
ergab, dae im Flugmodellbau etwa 80 verschiedene Kiefern ,

leisten , und 20 verscbiebene ,SperrhoIzstärken Vertmndung
finden.

werden die redeedenen Stärken einmal der Grde nach
geordnet, dann ist auf den ersten Blick zit erkennen, dae etwa
50 v. H. durch Machbarstärken erseet werden können. Oder
'Ate es z. B. nicht möglich sein, an Steffe eines vorßescerie ,

beten Leistengiterseittea von 3 X 6,5 einen tolen von
3 X 6 3u benueen?

Die Ursne für diete übertriebene Verseedenheit in den
Merkstossstärken ist in den meinen Fälten bei den Iftigmodeff,
bauern tu suen. Beim Bau ihres Modells hobelten ste Leisten
mit stärkeren Cuertehnitten auf tote mit geringeren euer
schnitten zit — rielleie war irgendeine Holmanstparimg in
einer Rippe oder einem Spant etwas kleiner auagetanen, (ds
urtprünglich beabfid,tigt — , ohne sieh später bei der Ver=
öffetittidumg der naeräglich angefertigten Mingieningen Gc=
daden darüber zu madyn, ob die »oreschriebenen 4:eistenquer ,

schnitte handelanblich waren oder nicht.
Werkstoffirmen wiederum begingen dot `iiehter — dot

lterdings aua Gründen den eßettbenurbeet im freien Handel
erklärlich ift alle die berschicdenen Seinen auf Lager zu
nehmen und ihre Kunden nie darauf hintuweisen, dah ver,

schiedene der Leistenquerschnitte durch benachbarte erseet oder
durch Sdneä(ty rhobefn größerer -Ouerschflittt seiet hergestatt
werden können.

.Bier nute 28andet geschassen, mub der lugmodellbau ver ,

einfae werden. la gibt keine an der Förderung den deutten
Modellfingtports beteiligte Stelle, der durch die fflormting
irgendein Schaden erwachsett könnte.

Art der Mormung.
Am dringlieten ist gegenwärtig die Dlormung der Stielan=

leistenquersdmitte und der Ces. perrholzstärken. St achsteheitd wer=
dell einige der gegenwärtig erhälaien Leistenguerschnitte und
Spereoffflärken in der Reihenfolge ihrer orden aufgeführt.
die Angaben find aus Aufsteflungen der Firmen Georg tieke,

und Hugo Wegner, fflaumburg, entstanden.
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