Fortsetzung und Schlupi : o - - _An die Flugversuche schlof3 sich

h _ 0" | S ¢11 | ;it;c spezielle L‘-'nmrsucht;]ng dir 3-m--

NIy a or U chw.ngen in einer groflen Kompo-

Del' Sc wmge g S p g nentenwaage an (Abb. 2). Hier galt

es, die Luftkrafte und den Leistungs-

autwand zu bestimmen, die an einem

Flugelpaar bei verinderter Abschlag-

und Wendestellung und verschiedener

Schlaggeschwindigke:t entstehen.

Einwandfreie Messungen ergaben
folgende Optimalwerte:

Von Arro Vogel

Flugelabmessungen:
Schwingenlinge = 3000 mm
Schwingenbreite = 920 mm
Schwingenfliiche = 2,29 m?
Schlagwinkel =  §2°
Fligclabschlagwinkel = 2"
Flugelwendewinkel = 30"
——
An- Flugel- Auf- Vor- Lei-
stromg. schiage tiieb trieb  stungs-
1. Mittel pro bedarf
Im sec min kg kg PS

8 345 26 22 047
8 40 37 25 054
8 42 3 35 055
8 335 43 40 062
8 +45 49 40 067
10 46 ¥ 45 074
10 475 50 50 085
12 53 59 65 108

Vergleicht man den spezifischen
Schwingenleistungsbedarf mit dem
Energieverbrauch der heutigen Flug-
zeuge. so f{ilit der duBerst niedrige
Leistungsaufwand der Schlagfliigeli
auf (Abb. 3). Die Ursache hierfiir ist
offenbar in den ganz anderen Stré-
mungs- und Widerstandsverhilt-
nissen an Schwingen 2zu suchen.
Gegentiber der starren Tragfliche.
bei der im Normalflug der Luft-
widerstand allein 40"« des Gesamt-
widerstands eines Motorflugzeugs be-
tragt, zeigt das Stromungsbild eines
Schlagfliigels eine ganz andere Struk-
tur. In Abb. { ist deutlich erkennbar.

- wie der Rauch einer Nebelpatrone
ADD. 2 Lie Komponentenwaage mit y-m-Schwinge 1n Giotuckerswaide. selbst bei starker Anstromung —
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12 m s — nicht wie beim Tragfliige!
quer iber die Fliche streicht, son-
dern zirkulierend am Fligel entlang
zieht. um erst weit auflerhalb der
Fliigelspitze in die Windrichtung ein-
zubicgen. Die eigenartigen Stro-
mungen ergeben offenbar auch klei-
nere Fliigelwiderstinde, yoraus sich
der niedrige Energieaufwand der
Schlagfligel erkldrt. Allein diese
Tatsache rechtfertigt das Verlangen
nach Forderung des Schwingenflugs
bzw. der Flugsportbewegung schlecht-
~hin. Und hier begegnen sich die Ge-

“enginge von Heinz Kensche
wegl. THERMIK 1951, Seite 66 u. 91)
mit meinem Vorhaben. Hier er-
offnen sich Ausblicke fur die Ver-
wirklichung des cigentlichen Men-
cchenflugs, der mehr ein Flug mit
Fligelschlag als mit Luftschraube
sein wird. Nicht die technische Un-
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Abb. §;
gtromung

Trotz starker An-
(12 ms) stureicht
der Rauch

patronc am Flfigel entlanu

ciner Nocbel-
und biegt erst weit aufler-
halb der Fligelspitze in die
wWindrichtung ein. Einc zir-
kulierende Stiomung  ist

hierhei dcoutlich erkpnnb.ﬁr,

vollkommenheit des Gerits noch die

ungenugende Ausnutzung der Koirper-
muskulatur habcii die bisherigen
Muskelkraftflugzeuge nur in einer
Auflage erscheinen lassen, necin, der
wahre Grund liegt in der grofien Un-
ruhe. hervorgerufen durch die
raschen Tretlagerbewegungen, die
den Piloten an der zur Fiuhrung des
Flugzeugs erforderlichen ruhigen
Haltung hinderten.

Ganz anders liegen die Bedin-
gungen beim Schwingenantrieb. Hier
erfolgen die Beuge- und Streck-
bewegungen des Korpers im gleichen
Rhythmus des Fliigelschlags, also in
einem sehr maiBigen Tempo. Sie
ihneln der bewihrten Ruderer-
bewegung. die zu groieren Leistun-
gen fuhrt wegen der stirkeren
Beteiligung der
latur. Hinzu kommt, daf3 durch den
hoheren Wirkungsgrad der Schwin-
gen die aufzubringende Karperlei-
stung merklich kleiner ist. In Uber-
einstimmung mit Heinz Kensche ist
auch hier nicht an eine bis .zur Er-
schopfung gehende korperliche Lei-
stungsabgabe* gedacht. Die Men-
schenkraft soll nur zur Streckung des
Gleitflugs, zur Uberbriickung von
Flauten, zur Durchfithrung kurzer.
etwa minutenlanger Fliige, bei denen
cine Riickkehr zur Startstelle mog-
lich wird, cingesetzt werden.

gesamten Musku-

Die Voraussetzungen zur Durch-

fiihrung solcher Fluge sind seit
Jahren geschaffen. Die aerodyna-
misch glinstige und leistungsfahige
Schwinge wurde 1943 gefunden und
erprobt. Der Krieg mit seinen Fol-
gen hat alle daran geknupften Er-
wartungen zerstort. Ende 1945 schrieb
ich im Schlufiwort meines Buches
.Der Schwingenflug' (noch nicht ver-
legt):

«. .. Mit pehundenen Fligeln stehen
wir so nahe vor der Erfillung cinex

‘alten Traums. Nicl.t der Mangel an

Erkenntnissen, noch das Fchlen ge-
eigneter Mittel, sondern die zer-
storenden Auswirkungen eines Krie-
ges machen das nahe Ziel unerreich-
bar ..."

Heute ist der Start wieder frei und
uns Deutschen der Weg zur Miturbett
an einer groflen Aufgabe geebnel.
Auch fur uns Segelflieger gilt jetzt
der Ruf von Hans Sachs in den
Meistersingern. Fanget an'”

“__-_-—___-ﬂ-—l-_-ﬂ——"_—-

Luftfanhrevtag 1952

Der diesjihrige Luftfahrertag hnaet am
20. 4. 1952 in Diisseldorf statt, Der DAeC
hat dazu in seinen amtlichen Mitteilungen
oftizieil eingeladen. Teillnahme? rechiird
sind die bei den Jahreshauptriersamm-
lungen der landesverbinde gewahlten
Vertreter.
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Der Schwingenflug als Sportfiug

Von Arno Vogel

Trotz des hohen Entwidklungs-
stunds, den das gegenwirtige Flug-
wesen einnimmt, verstummen nicht
die Stimmen, sich nach Art der Vogel
durch die Luft zu bewegen. Beson-
ders jetzt. wo der Segelflug in
Deutschland zu neuem Leben er-
wacht, wird der Wunsch nach anderen
Flugarten immer deutlicher. Ver-
schicdene Griinde mogen hierzu An-
1ai} geben. Sei eos das Verlangen, dem
Fluasport eine necue Richtung zu
geben., scien es gewisse Einschrin-
kungen, die bei uns den Segelflug
in bestimmte Entwicklungsbahnen
driingen.

Einer dieser neuen Wege ist der
Flug mittels des Flugelschlags. Im
vergangenen Jahrzehnt haben die
Arbeiten auf dem Gebiet des Schwin-
genflugs 7u Ergebnissen gefuhrt, die
«cine Verwendbarkeit im Sportflug
moglich erscheinen lassen. Der
Grund, durch welchen der Verfasser
schon vor mehr als 40 Jahren an das
~ Schwingenflugproblem herangefiihit
wurde, liegt auf einer anderen Ebene.
Die viclen Unfiille, die von Anfang

an mit der Fliegerei verbunden
waren, gaben Anla zum Nach-
denken. Weshalb stiirzt kein Vogel

ab? Diesc Frage tauchte immer wie-
der auf. Sie findet ihre Erklarung
bei der Betrachtung des Tierflugs.
Beobachtet man groflere Vogel beim
Schwebeflug, so wird man finden,
dafl den weniger gewandten Tieren,
<. B. den Dohlen, das Gleiten und
Segeln im Wind ungewohnlich schwer
fallt. Im Sturm missen sie alle
Steuerkiinste aufbieten, um sich
schwebend in der Normallage halten
zu konnen., Wirft sie dennoch eine
Bioe aus dem Gleichgewicht, dann
gehen sie blitzschnell zum Schwingen-
flug iiber. Es ist auffallend, wie
ruhig und sicher diese Tiere bei
schlagenden Fliigeln in der Luft
lieden. Wiederholte Beobachtungen
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bestitigen stets die gewonnenen Ein-
driicke. Ich zog hieraus den Schlull.
dafl der Schwingenflug die sicherste
Flugart sei.

Ohne die technischen Schwierig-
keiten zu verkennen, die mit der
Nachahmung des tierischen Flugs
verbunden sind, begann ich alsbald
mit den praktischen Versuchen, denn
mir schien die Erforschung dieses
Fluggebiets wichtig und jeden Ein-
satzes wert. Ausgehend von dem Ge-
danken, dafl der Flugzustand nur
dann erreicht werden kann, wenn
die erforderlichen Luftkrifte nur
durch Fliigelschlag entstchen, wurden
die Modelle auf der Grundlage der
wendbaren, elastischen Schwinge
entworfen. Eine an Erfolgen und
Riickschligen reiche Forschungs-
tatigkeit setzte ein. Durch eingehende
Untersuchungen verschiedener Flu-

gelformen in der drehbaren Kompo- .

nentenwaage und durch Erprobung
treifliegender Schwingenflugmodelle
konnten nach und nach die geheim-
nisvollen Gesetze des Vogelflugs ent-
deckt werden.

Die Modellversuche dienten aber
nur zur Ermittlung technischer Unter-
lagen fiir den GroBbau, Mcin Ziel
war das bemannte Schwingenflug-
zeug. An ihm sollte der Nachweis
eines einwandfireien, sicheren Flugs
erbracht werden. Ich wihlte 2u-
nichst den Muskelkraftantrieb, um
rein gefiihlsmiiflig cinen Einblick In
die wahrend des Fligelschlags auf-
tretenden Krifteschwankungen zu
erhalten. Duch Beuge- und Streck-
bewegungen der Beine sollten die
Schwingen bewegt werden. An einer
dlteren ,Grunau-9‘, deren Tragfligel
um ein Drittel verkiirzt wurde, er-
folgte der Anbau der 3-m-Schwingen
und des Tricbwerks. Die verklei-
nerte Tragfliche, das relativ hohe
Fluggewicht, der groBBere Stirnwider-
stand, vor allem aber die ungun-

stipe Sitzanornung in der .ESG, die
cine volle Ausnutzung der Korper-
kriafte nicht zuliel, verringerten dic¢
Erfolgsaussichten. Trotzdem glucktern
alle Fluge.

Gegentuber der Gleitflugstrecke er-
gaben die ersten Schwingenflige
Streckenverbesserungen von 26%..
Flugzeiterhohungen wvon $58%e und
eine Verringerung der Sinkgeschwin-
digkeit auf 0,92 m's. Die stets in ein-
wandfreier Fluglage und ohne
Schwankungen dahinfliegende Ma-
schine verfehlte bei den zahlreichen
Zuschauern ihre Wirkung nidt
(Abb. 1). Mit dem auBeren Erfolg
verband sich eine bedeutsame Wahr-
nehmung, nimlich die einer bcacht-
lichen Steigerung der Flugstabilitat.
Der Versuchspilot, Manfred Pult,
Chemnitz, schreibt als amtlicher
Sachverstindiger fur Segelflug In
seinem Flugbericht vom 206. August
1942 u. a.:

... .. Das Flugzeug wurde wahrend
des Schwingenflugs mit der gleichen
Fahrt geflogen wie beim Gleitflug.
Es bestand jedoch der Eindruck, dab
es mehr gehalten werden kornnte.
Wihrend des Schwingenschlags lag
die Maschine vollkommmen ruhig. Ein
Schwanken des Flugzeugs mit dem
Fliigelschlag wurde nicht wahrge-
nommen. Auffallend war die grofle
Querstabilitat, die eine Benutzung
des Querruders im Schwingenflug
volilkommen unnotig machte. Der
Gleitflug verbesserte sich in einem
MaBe, dafl in Anbetracht der immer-
hin primitiven Gesamtkonstruktion
und des noch lange nicht gefundenen
vollen Wirkungsgrads von Muskel-
kraft und Schwingen sich ¢ine un-
bedingte Wirkung erkennen liell.
AbschlieBBend darf gesagt werden,
daB der Schwingenflug auf dieser
Grundlage moglich ist. Nach den ge-
wonnenen Erfahrungen kann be-
stimmt in absehbarer Zeit ein, sei es
mit Muskelkraft oder Motor, prak-
tisch verwertbares Ergebnis erziell

werden.” (Fortsetzung folgt.)
AbDb 1: THERMIK. Nov. 1951. Seite 177,
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ich, da8 meine Fingernagel vollig
dunkelblau waren. — Der Hohen-
messer stand auf 3400 m, ich waear
uber diese Hohenangabe enttauscht.
Ich versuchte, die erreichte Hohe mit
jener 2zu vergleichen, die ich vor

einigen Monaten mit dem ,Rhon-

bussard‘ (2500 m) ertreichte. Das wa-
ren demnach nur 900 m Differenz, s
konnte unmoglich stimmen. —

Die Kilte war ganz zackig, meine
Ohrenspitzen schmerzten, ich schlot-
terte mit allen Gliedern. Um 13.50 Uhr
befand ich mich etwa tuber Stadt-
mitte und flog von dort aus in Rich-
tung Flugplatz, der aber praktisch
direkt unter mir lag, so da3 ich ihn
nur in Kurvenlage beobachten konnte.
Der Himmel war schwarzblau, ganz
anders, als wir thn vom Erdboden
aus her kennen. Mit KK 330" floz
ich in Richtung Jaragua, einem mar-
kanten Bergricken, etwa 15 km vom
Stadtzentrum entfernt, um von dort
aus mein erstes Ziel, die etwa 46 km
von Sao Paulo entfernte Stadt Jun-
diaf, zu erreichen, um dort, je nach
Moglichkeit, wieder eine Wolke 2zu
durchsteigen, die mir die Hoéhe ge-
ben sollte fir den Weiterflug nach
Campinas, welches etwa 85 km von
Sio Paulo entfernt liegt. Leicht an-
gedriickt fiel irh mit 1 bis 1,25 m/s,
welches wohl einer Geschwindigkeit
von 55 bis 60 km’'h entsprach. Der

Gegenwind mufite doch woh! ganz

beachtlich stark sein, denn Jundi.a
kam selbst nach beinahe '/:Stunde
Flugzeit nicht in Sicht. Ofter schaute
ich zurick, Sio Paulo verlor sich im-
mer mchr im Dunst, selbst der Fluf
Tieté und der Bergricken Jaragua
verschwanden allmihlich. Endlich
konnte ich einzelne Hiuserreihen am
Horizont erkennen, und so ruckte
Jundial niher und ndher. Kurz vor
Jundiai taute auch der Fahrtmesser
wieder auf. Nach 65 Minuten Flug
mit Gegenwind (60" Windwinkel), bet
dem ich die Wolken umflog mit Aus-
nahme einer, in der ich unerwarteter-
weilse 4 bis Sm s Fallen hatte., kam
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Das Bild zcigt eine Versuchsanordnung eines Schwingenflugzeugs. Durch das Kriegsende
konnte Arno Vogel seine Arbeiten leider nicht fortsetzen. In den nachsten Heften wird

tiber diese Arbeiten noch eingehender berichtet.

- e

ich bei schitzungsweise 900 bis 1000
Hohe in Jundiai an. Die Wolken
waren wie weggeblasen, der Himmel
blau und weit und breit keine ein-
zige Thermik. So verlagerte ich mei-
nen Flug zu einem der nichstgelege-
nen Hange, und zusammen mit zwei
Aasgeiern (Urubus) wirgte ich in
einer sehr schwachen Thermik her-
um, die uns dann schlieBlich vollig
im Stich lieB. Um 15.12 Uhr landele
ich auf dem Flugplatz von Jundiai,
eigentlich mit einer kleinen Wut im
Bauch, denn mein 2zu erreichendes
Ziel sollte ja Campinas sein.

Anmerkung: F.Schubert, Bra-
silien, schreibt uns zum Artikel von
G. S. Miinch noch folgendes:

~Die vom Hohenmesser angezeigte
Hohe kann auf keinen Fall richtig
sein. Laut Ausklinkzeit des ,Gru-
nau-Babys', die von Miunch beob-

achtet wurde, betrug die Blindflug-
zeit 1in der Wolke 12min, bei eincr
Mindestanzeige von 7 m.s Stcigen
auf dem Variometer. 12 min ent-
sprechen 720 sec, was bel 7m s Stei-
gen einen Hohengewinn von ca.
2000 m ergibt. Bei 700 m Platzhohe
uber Meer und 1200 m Wolkenbasis,
l1af3it sich also eine Gesamthohe von
ca. 6900 m uber Meer errechnen.
Der Geradeausflug nach Jundiai
von 65min -~ 3900sec bei 1,2m s
Fallen ergibt einen Hohenverlust von
ca. 4700 m. Die Ankunftshohe in
Jundiai betrug etwa 1000 m uber
Grund, wus 1800 m uber Mcer ent-
spricht und zusammen mit dem
Hohenveriust 6500 m ergibt., Es st
also mit Sicherheit anzunehmen, daf
Minch eine Hohe von mehr als
6000 m uber Meer erreicht hat, wo-
fur auch die beobachtete tiefblaue

Farbeder Fingernagelein Zeichenist.”
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