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Westland-Hill Pterodactvl, Mk, V.

Ber Oberiliicel mit starker Pieilform und einem kleinen Unteriliigel
durch V-Streben verbunden und verspannt.

Hohenleitwerk an der Fliigcelhinterkante dient gleichzeitig, dii-
ferential gesteuert, als Querruder. An den Fliigelspitzen Seitenruder
fiir Einzelbetiticung dienen gleichzeitig, entyegengesetzt betitigt, als
LLuitbremsen.

Fiithrer und M.-G.-Schiitze im hintersten Teil des Rumpfes. Letzte-
rer hat ein ausgezeichnetes Schufiield nach hinten, An der Rumpfseite
sieht man in der Abbildung nach vorn eine Aussparung iiir die Schuf3-

~bahn der fest eingebauten M.-Gs;

Fahrwerk bestehend aus "zwei hintereinanderliegenden Rédern,
wovon das vordere lenkbar und das hintere mit Bremse versehen ist,
und seitlichen unter den Fliigelenden befestigten Stiitzkuien mit klei-
nen Spornridern.

Potez 54.

Von dem Potez 54, den wir im ,,Flugsport” Nr. 8 Seite 162, be-
schrieben haben, werden ietzt weitere Einzelheiten bekannt. Verwen-
dungszweck als Schlachtilugzeug mit vier Mann Besatzung mit den
notigen Abwehr- und Angrifiswafien, fiir Auftrige bis zu fiini “wtunden
Als Bomber eine Tonne Bomben 1200 km.

Spannweite 22,10 m, Linge 16,20 m, Hohe 3,SS m, Fliigelinhalt
76 m>, Leergewicht 3727 kg, Gesamtgewicht 3360 kg (maximal 3930
kg), zwei Hispano-Suiza-Motoren 12 Xbrs von 690 PS, Fliigelbelastung
73 kg, Leistungsbelastung 4 kg/PS. Max. Geschwindickeit 320 km/h,
mittlere 270 kmih, Steigiihigkeit auf 4000 m in 10 Min. 30 Sek.
Aktionsradius in 4000 m mit 1300 1 Betriebsstoii 1230 km.

Muskelschwingenilieg.
A. Piskorsch, Odersch, Bez. Troppau.

In letzter Zeit ist im , Flugsport™ das Problem des Muskelkraft-
fluzes oitinals erortert worden. In erster Linie wurden hier jedoch Vor-
schldce iiber ein Muskelkraitilugzeug als Segelilugzeug mit Propeller-
antrieb gebracht. Ein derartices Segelflugzeug mit Propellerantrieb
stellt ohne Zweifel die konstruktiv einfachste Losung des Muskel--
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kraftfluzzeuzes dar. Ein solches Muskelkraftilugzeug ist jedoch eine
Kompromilbildung, die nichit die endgiltice Losung des Muskelkrait-
flurzenves darstellen Kann. :

Ohne hier ndlicr auf Jdax Fir und Wider des Propeller- oder
Schiagiliigelantriches einzugehen, will ich im folgenden iiber die Mog-
lichkeiten des Muskelkraftiluszeonges mit Schiagiliigelantrieb sprechen.

Bevor ich ndher aui diese Konstruktionsmoglichkeiten eingehe,
mufl der eigentliche Scheiterungsgrund aller bisherigen Schwingen-
fliccerkonstruktionen festgestellt werden, Der Scheiterungsgrund ist in
erster Linie in dem die Winkelvewegung begleitenden groBen Aui-
treten der alternativen Trilhelwskriifte zu snchen, andererseits dullert
er sich darin, daB allein schion zur Betitiguag des Fliicels mittels des
Kurzen Kraftarmes infolge des Cigengewichites der Fliigel eine grofle
Zusatzenergie erforderlich ist. Aus diesem Grunde glaubten auch
einige Schwinzeniliezerkonstruktenre, daB die Losung des Schwin-
gentflugproblems nur nach dem Wellschen Prinzip, d. h. in der An-
wendung der Parailelbeweguns zu finden sei. Schon die Ueberlegung
jedech, dalBl die Natur bei keinem Flugtier das Parallelbewegungs-
prinzip angewandt hat, mull uns sagen, dafl dieser Weg nicht die rich-
tice Losung bringen kann. Die Natur als Lehrmeisterin betrachtend,
miissen daher auch wir in der Praxis die gegebene Winkelbewegung
richtig anzuwenden trachten.

Fiir die Konstruktion des Muskelschwingeniliezens ist daher die
Frage von groBter Bedeutung, wodurch im Tierflug die alternativen
Tricheitskriafte annulliert werden.

' Die Natur brachte uns im Tierilug vier Moglichkeiten der Annul-
lierung der alternativen Trizheitskriite.

1. Im Kiferflug, -

Die mit starren Deckilizeln ausgestatteten Kifer besitzen nur
kleine Schlaziliizel. Die starren Deckiliizcel wirken hierbei als Trag-
ilichen und erzeugen den Aufirieb, wihrend die elastischen Schwing-
iliigel dep Vortrieb erzeuzzn. Infolge der geringen AusmaBe der
Schlagfliigel ist daher auch das Auitreten der alternativen Trigheits-
kriite gering.

Der Flugapparat des Kafers. in die Praxis iibertracen, ergibt da-
her ein Segelflugzeug mit Schlagiliigeln, also ein starres Fliizelmittel-
stiick mit hochwertizen Ca-\Werten mit an der Fliigelspitze oder in
Tandemart am Rumpf anzezliederten Triebiliizeln, Das starre Fliigel-
mittelstiick dient hierbei ebenfalls zur Erzeugune des Aufiriebes.
wihrend die Triebiliize!l aui Propulsion eingestellt sind. Iniolze der
geringen Spannweite der Triebriiigel und des dadurch nur geringen
Eigengewichtes derselben resultiert ein nur geringes Auftreten der
alternativen Trigcheitskriiite.

Das Segeliflugzeur mit Schlagiliiceln ist daher die konstruktiv
einfachste Losung des Muskelschwingenilieges.

- Um fiir die kurze Zeitdauer des aktiven Fluges groBe Energie-
mengen erhalten zu kénnen, wird es erforderlich sein, die Muskelkraft
wihrend des Segelns in einem Energieakkumulator aufzuspeichern.
die dann im Bedarisialle ireizezcben wird. Die Energicauispeicheruny
kénnte hier ebenialls wie bei den Vorschliizen eines Seweliluozeuges
mit Propellerantrieb durch PreBluft oder einen Gumunimotor ericlgen.

Die zweite Moglichkeit der Annullierung der alternativen Triy-
heitskriiite finden wir bei den meisten Insekten und kleinen Vogel
klassen in der hierbei aufretenden Schwincunesresonanz vertretel.
Durch Abstimmung und lose Kopplung schwingunesfihicer, elastischer
Fliigel kann diese Verlustquelle vermieden werden, da die Beschleu-
nigungsarbeit nur einmal beim Inbetriebsetzen zu leisten ist und dann
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in den folgcenden Schwingungen als ,,schwingende Energie™ erhalten
bleibt.

Versuche in dieser Richtung sind auch schon im Gange. Wenn es
geliinge, dic Fliivel durch die Eigenelastizitit und elastische Lagerung
am Rumpi — vermige der Turbulenz —- in Eivenschwingung zu ver-
setzen, hoift man durch geringe Zusatzenergie diese Schwingungen
bis zum Fliigelschlag aufschaukeln zu konnen.,

Die neueren Versuche Ing. Goedeckers, des alten Pioniers des
Schwingenilugproblems, erstrecken sich in dieser Richtung.

Fiir ein Muskelschwingenilieg nach dem Prinzip der Schwingungs-
resonanz spricht die Ueberlegung, daBl der Muskelmotor, der an keine
Hubbegrenzune cebunden ist, sich leicht gefiithismidllie den Schwingun-
gen des Iliigels anpassen kann.

Ob uns jedoch die Praxis diese Losung in naher Zukunit bringt,

ist fraglich. Wir haben bis jetzt noch nicht das geeignete Material, das
an Elastizitdt und Festickeit bei ceringem Gewicht dem Tierfliigel an-
gendhert werden konnte. Wie die Beobachtung des Ticrfluges zeigt,
wird das Prinzip der Schwingungsresonanz nur bei den Flugtieren
mit geringer Fliichenbelastung angewandt. d. h. bei kleinen Flugtieren.
fm Rebhukn erkemnen wir deutlich, da die Natur unter Beibehaltung
des Prinzipes der Schwingungsresonanz bei dieser Grofe die Grenze
des okonomischen Fluces bedeutend unterschritten hat: der Flug des
Rebhuhnes ist nur durch ercBe Kraftanstrengung moglich. Daraus kon-
nen wir folgern, dafl beim mamntragenden Schwingenilugzeug bei der
hierbei erforderlichen groBen Fliigelabmessung ebenialls das Prinzip
der Schwingungsresonanz nicht wird mit gutem Eriolg angewandt
werden konnen.
- Hier zeigt uns aber wieder die Natur einen Weg, nach diesem
auch beim manntragenden Schwingenilieger das Prinzip der Schwin-
gungsresonanz angewandt werden kann. Die Libelle mit iliren zwei
Fliigelpaaren kann uns hier als Vorbild dienen. Durch diese Mehriliigel-
anordnung wird es moglich, bei der daraus sich erzebenden geringen
Fliigelspannweite Fliigel mit geringen Eizengewicht und grofer Eigen-
elastizitit zu bauen, wodurch also ebenialls das Prinzip der Schwin-
gungsresonanz angewandt werden kann.

Die dritte Moglichkeit der Annullierung der alternativen Trig-
heitskrifte finden wir bei den mittelgroBen Flugtieren in dem hier zur
Anwendung gelangenden Rotationsprinzip, Durch dieses Rotations-
prinzip werden die alternativen Triagcheitskriite vollkommen ausge-
schaltet. Das Rotationsprinzip wird, wie gesagt, bei allen mittelgroflen
Flugtieren angewandt (Krihentyp), aber auch bei den Insekten it
hoher Flichenbelastung.

Fiir ein motorisiertes qchmngemheg ist die Anwendung des
Rotationsprinzipes die giinstigste Losung. Die Bestitigung dieser An-
nahme finden wir auch schon in den von Ing. Goedecker gzemachién
praktischen Versuchen, die ergeben hatten. daB von allen seinen Ver-
suchsmodellen der ..Urvogel”“ mit rotierenden Fliigeln die giinstigsten
Flugeigenschaiten aufwies. Meine diesbeziiglichen Versuche zeigten
ebenialls, daB beim Motorantrieb des Rotationsschwingenilieges mit
Mehrﬂufrelatmrdnunsr dle beste Losung des Schwingentlugproblems
darstellt.

Anders liecen ;ednch die Verhiltnisse beim Schwingeniliez mit
Muskelkraitantrich. Der menschliche Organismus ist fiir die schwin-
gende Bewegung eingestellt. Der Muskelimotor eignet sich daher nicht
zur Rotationsbewegung. Andererseits kann im Gegenﬁatz zum Prinzip
der Schwingungsresonanz durch das Rotationsprinzip die im Luitmeer
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enthaltene Energie bei weitem nicht so gut in flugidrdernder Weise
ausgeniitzt werden.

Aus diesen Griinden eignet sich das Rotationsprinzip nicht fiir
das Muskelschwingenilieg.

Die vierte Moglichkeit der Annullierung der alternativen Trig-
heitskrdite finden wir bei den grofen Flugticren (Storchtyp) im wech-
selseitigen Bewegungsspiel von Fliizelarm und Hand.

Bei den groBen Flugtieren kénnte wegen der hohen Flichenbe-
lastung einerseils als auch wegen der geringen Schlagzahl das Prinzip
der Schwingungresonanz nicht angewandt werden. Deseleichen kann
aber auch hier nicht das Rotationsprinzip, das bei den mitteleroBen
Flugtieren die giinstigste Bewegungsart darstellt, mit gutem Nutzeitekt
angewandt werden. Die Ursache liegt in dem Umstand des geringen
Schwingungsanschlages bei den groBen Flugtieren, verbunden mit der
geringen Schlagzalhl und des daraus resultierenden spitzen StoB-
winkels.

Aus diesem Grunde wendet die Natur bei den groBen Flugtieren
zur Annullierung der alternativen Tricheitskriite das wechselseitige
Bewegungsspiel von Fliigelarm und Hand an.

Nach diesem Prinzip befindet sich der Fliigelarm, d. h. die Fliigel-
masse schon in der Bewegunzsumkehr, withrend die massenlose Hand-
schwinge, die ja nur aus Schwungfedern besteht, seis durch Figen-
elastizitit oder durch aktive Betiticung, im Handgelenk auspendelt.
Durch dieses Auspendeln der Handschwinge wird in den Endpunkten
der Fliigelarm entlastet und durch die hierbei auitretende passive
Expansionskraft zur Beweczungsumkehr gezwunzen,

Die Beobachtung des Fluges der ¢roBen Flugtiere zeigt deutlich
die typische Fliigelbewegung im Oberarm-, Unterarm- und Handee-
lenk. Der Fliigelarm wird schon angehoben. wiihrend die Hand-
schwinge den unteren Totpunkt noch nicht erreicht hat. Die Massen-
tragheit der Fliigel wird iiberwunden, indem dieselben die Bewegungs-
umkKehr in Etappen ausiiikren.

In diesem wechselseitigen Bewegungsspiel von Fliigelarm und
Hand finden wir auch die Ursache des Auitretens des ungleichen Zeit-
verhaltnisses von Aui- und Niederschiag. Bei den groBen Flugtieren
betrigt bekanntlich das Zeitverhiltnis von Auf- und Niederschlar wie
2 : 3, d. h. schneller Aufschlag und langsamer Niederschlae. Was dies
fiir die Flugdkonomie fiir eine Bedeutunz hat, ist leicht einzusehen.
Und hier zeigt sich die Meisterleistung der Natur. Der Fliizelarm, d. h.
die Fliigelmasse selbst benotict die gleichen Zeiten fiir den Aui- und
Niederschlag. Hier konnte die ungleiche Schwineung nur durch grofen
Kraitauiwand zustande kommen, bei der massenlosen Handschwinge
dagegen kann die exzentrische Schwingung ohne Kraitauiwand er-
foigen.

In der Praxis wird auf diesem Gebiet das Muskelschwingenflieg
auizebaut, wenn auch hier konstruktiv groBere Schwierigkeiten aui-
treten, dic grolte Flugokonomie besitzen.

Damit kommen wir nun zur eigentlichen Konstruktion des Muskel-
schwingeniliczes. (SchluB folct.)

DEUTSCHES FORSCHUNGSINSTITUT FUR SEGELFLUG

{Institut des Deutschen Luftsporiverbandes)
" Flugplatz Darmstadt

Mitteilung Nr. 26,
Anfinzerrutscher.
Bei der Aniingerschulung sind bei den sogenannten Rutschern verschiedent-
lich Unfille dadurch eingetreten, daB das Flugzeug zwischen die Startimann-
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Zylinderdurchmesser 70 mim, Hub SO nmuin. Gesamtvolumen 2,979 1.
Kompressicosveriliis 12 3,6. UIltCletLllll”S‘u crhiiltnis 27 : 14,

Das Urtorscrzunesverhiltnis st nicht 1 cewithlt, damit nicht
immer wicder Jd LML]I}L'H Zilme nmdlnwuthmnmun

o m.r vorliesenden neuen Type sind die gleichen Teile verwen-
det wie boi e JJten AD. Hinzugekommmen ist vorn das Unter-
etz «oteiohe ynd hinter dem Kurbelgehituse der Konipressor. Kur-
belwelle aos cinem Stiick mit zwei Gegengewichten.

Der Kepnpressor 1:6,9 saugt das vorgewirmte (GGemisch durch
cihen /':.n::h v crudaser und driickt es nach dem Verteiler.

ZimJune 2wei Salmson-AT-9-Magnete.,

Beiestivune im Flugzeug mit 9 6-mm-Bolzen am Kurbelgehiiuse.

Gesontlinee des Motors 903 mm, Entiernung von Hinterkante,
Rurbelzehiinse, bis Vorderkante, Pl’U[]L]]L]’IHbE 541 mun, Sterndurch-
messer 635 mmm. Gewicht mit Schraubennabe. icdoch ohne Auspuii-

S:n:lmcirnhr, 2 kz_
R HOSTRUKTIONS
& ::‘fi‘f‘-ﬂ F"“:‘ —r
L"%J"""J ﬁ\ INZELSHEITEN

‘ 'l- 1-"""

Oclzekiihlte Ventile
werden jetzt an Stelle der fritheren (r
salzeekiihlten versucht. Nebenste-
hende Abbildung zeigt die Kon-
struktion cines sclchen o6lgekiihl-
ten Auspuitventil, wie es von dem
englisclien Ingenieur K. C. CroB
konstruiert wurde. Der Schafit und
Teller des Ventiles ist hohl gebohrt.
B ist die Oeclzuilihrungsleitung, C
cin stillstehendes Rohr mit etwas
cerincerem AuBendurchmesser als
die DBohrung des Ventilschaftes.
Das Kiihlol bestreicht somit die in-
neren Wiinde des ausgebohrien
Ventilschaftes und tritt oben bei A
aus, wo ¢s von dem ventilecekapsel-
ten Raum wieder auicefangen und m
verwendbar wird.

Versuche haben ergeben, daB die Kithlwirkung eine sehr gute ist
und das Oel in dem Innern desVentilschaftes nicht verbrennt.

VAR®

Muskel-Schwingenilieg,

A. Piskorsch, Odersch, Bez. Troppau.

(Fortsetzung von S, 426)
Wie schon gesact. die konstruktiv einfachste Losung eines Muskel-
schwingenfliegs stellt das Sezeliluzzeug mit Schlaviliigelantrieb dar.
Die wichtigste Bedingung bE:1 einem derartigcen Flugapparat ist die
Erzeugung hmremhender Vortricbswirkung mittels der Triebiliigel.
Obgleich nach diesem Prinzip an sich keine Schwierigkeiten aui-
treten, will ich an Hand eines Beispieles erkliren, dal auch hier ver-

schiedene Faktoren zu beriicksichtizen sind.
Gustav Lilienthals im Jahre 1927 erbantes motorisiertes Schwin-
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genilicz basierte auf diesem Prinzip. Die Flugversuche ergaben ein
nur sprunchaiies Abheben vom Boden; es konnte mit diesem Apparat
kein ireier Flug erzielt werden. Die Vortriebswirkung der Schlagz-
fliicel war zu gering. Die Konstruktion des Lilienthal-Apparates war
Kurz folgende:

Spannweite 15 m, Linge der Schlagiliizel ca. 3,5 m. Scharnier-
gelenk, in der Fliigelvorderkante Kastenholm, also Starrholmkonstruk-
tion, elastische Rippenkonstruktion. —

Fehlerquellen:

1. Die becim Fliigelschlag erforderliche Winkelverschwenkung
(negative u. positive Anstellwinkelverschw.) wurde hier, da Scharnier-
gelenk, nur durch die Torsionselastizitit der Schlagiliizel bewirkt.
Der Durchiederuneswinkel war zu gering, daher auch zu geringer
Vortrieb. _

Dic Torsionselastizitiit der Schlaciliicel kann aber andererseits
auch nicht vergroBert werden, da bei dieser Spannweite des Schlag-
fliigels derselbe nicht nur als ‘ITrieb, sondern auch als Tragiliigel wirkt.
Bei ,,Segelstellung® wire ein Schlagfliigel mit groBem Durchfederungs-
winkel unvorteilhaft. Ergebnis: Bei Schlagiliizeln, die als Trieb- und
Tragciliicel wirken, mufl die erforderliche Winkelverschwenkung durch
Torsionselastizitit einerseits, als auch durch Verschwenkung im Ge-
lenk sclbst bewirkt werden.

2. Der Schlagiliizel von dieser Grofle stellt, so leicht er auch kon-
struiert scin mag, ein gewisses Gewicht dar. Es ist daher bei der liier
angewandten Starrholmkonstruktion zur Ueberwindung der alternati-
ven Widerstandskrifte eine groBe Zusatzeneregie erforderlich. Ergeb-
nis: die Fliizel miissen bei dieser Linge Vertikalelastizitit besitzen
(Schwingungsresonnanz).

Einfacher liegen die Verhiltnisse bei einem Segelilugzeug mit
kleinen Schlagiliigeln, die nur als Triebiliivel wirken. Bei diesen Trieb-
fliigeln kann die eriorderliche Anstellwinkelverschwenkung durch die
Torsionselastizitit allein zustande kommen (Durchiederungswinkel der
Fliigelspitze ca. 90°). Es ist daher nur ein einfaches Scharnierzelenk er-
forderlich. Da aber bei Verwendung kleiner Schlagiliige! die Sclilag-
zahl eine hohe sein muB, die Krifte des Tridcheitswiderstandes jedoch
proportional dem Quadrat der Geschwindigkeit anwachsen, mul hier
ebenfalls zur Annullierung dieser Kraite das Prinzip der Schwingungs-
resonnanz oder das Rotationsprinzip angewandt werden. Da nun aber
einerseits bei einer Schlageeschwindigkeit der kleinen Triebiliigel von
ca. 10—15 Schligen pro Sekunde bei der gegebenen Schlagzahl des
Tretmotors von 2 Schlizen pro Sekunde ein grofes Uebersetzungsver-
hiltnis erforderlich wiire, andererseits jedoch eine groBe Energieab-
gabe erforderlich ist, ist hier die Verwendung eines Energieakkumu-
lators besonders vorteilhait. Da mittels der Triebiliizel die Luitenergie
in flueiordernder Weise nicht ausgeniitzt werden kann, fillt aber auch
gleichzeitig der komplizierte Teil der ,.,elastischen Kopplung® sowie der
Antriebsmechanismus ,,ohne Hubbegrenzung® fort. Die im Energie-
akkumulator aufrespeicherte Kraft kann daher mittels eines einfachen
Schwinchebels die Triebiliizel in pulsierende Beweguno versetzen.
Aus dem gleichen Grunde und wegen Verwendung des Enercicakku-
mulators kann hier aber auch das Rotationsprinzip angewandt werden.

Die Abb. 1 und 2 zeigen einen derarticen Entwurf eines Muskel-
kraitilieges mit pulsierenden und rotierenden Triebiliiceln. Der
Energicakkumulator ist ein in die Tragiliiche verlegter Riescneummi-
strang. in dem mittels Treteinrichtune Energie auicespeichert wird.

Nach diesem Entwurf kommt hier, sowohl bei rotierenden als auch
pulsicrenden Triebiliiceln, der Gummi auf Torsion in Frage.
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Beim Muskelkraitilieg mit roticrenden Triebfliigeln ist hier der
nervicakkumulator direkt mit der Wurzel des Triebiliicels verbun-
den: die Drehbewegung wird also ohne Zwischenglied auf den Trieh-
iliirel iibertraven. Die Fliigelwurzel sitzt drehbar auf einer abeeboge-
nen Welle, dhnlich der , krummen Achse® von Gocedeckers ,,Urvogel™,
Mittels ¢iner einfachen Vorrichtung Dbleibt der Fliigel in jeder Lage
parallel. Dic erforderliche Winkelverschwenkung (negative und posi-
tive Anstellwinkelverschwenkung) bei der Fliigelrotation erfolet durch
diec Torsionselastizitiit des Fliigels.

Die Abb. 3 zcizt den Steuermechanismus. Mittels der Gelenk-
scheibe, die eine Durchfederung nach allen Riclitungen (also Kegel-
rotation), jedoch keine Drehbewegung um die Fliigellinesachse ‘ge-
stattet, kommt die Parallelstellung des Fliigels in allen Lacen zustande.
Die Gielenkscheibe selbst ist jedoch auf dem Gleitring drehbar gelagert.
Durch aktive Betitigung des Steuerhebels kann dahier die Grundstel-
lung des Tricbiliigels verstellt werden., Gleiche Betiiticung dieser He-
bel vor- oder riickwirts ergibt Hohen- oder Tiefensteuerung: wechsel-
scitige Betitigung ergibt Seitensteucrung, Kurvenflug, — Bej Segelflug
wirken die Triebiliigel als Querruder.

--..._____ =% Saflelsiiz L -
] r&n l" ___,_,...---"""'” —
Hegelradar, S "
Freilauf-Rockiritt \.{ Z) —
= -|-l""-" - —
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Abb. 2. Pulsicrender Triebifliigel.
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Beim Muskelkraftiliee mit pulsierenden Triebiliigeln wird die
Drehbewegung des Energieakkumulators mittels einer quergelagzerten
Kurbelwelle anf den Schwinghebel iibertracen.

Wic die Abb. 4 zeigt, ist auch hier der- Triebiliizel drehbar am
Knichebel gelagert. Der Knichebel selbst kann sich jedoch nur, da ein-
taches Scharniergelenk, aui- und abbewegen. Durch den Gabelhebel,
tder im Steuerhebel endet, kommt hier ebenialls die Parallelstellung
des Fliigels zustande. Die Winkelverschwenkung beim Fliizelschlag
eriolgt hier also ebenfalls nur durch die Torsionselastizitiit des Fliigels.
Durch aktive Betiitizung des Steucrhebels wird auch hier die Grund-
stellung des Triebiliizels verstellt, was ehenialls Hohen-, Tiefen- oder
Steitensteuerun:r ercibt. Durch die Ausgleichsiedern wird der Trieb-
rliigel bei Segelilug in der Mittellage gehalten: bei aktivem Flug da-
gegen werden die Ausgleichsiedern zur Totpunktiiberwindune heran-
gezowen™),

Wie die Abb. 4 zeigt. wird die Drehbewegung des tordierten
Gummistranges durch Zwischenglieder (Kegelrider) auf den Schwing-
hebel iibertragen. Die direkte Ucbertragung der Drehbewesune des
tordicrten Gummis auf eine in der Fliigellinesachse gelagerten Kurbel-
welle ist wegen der geringen Bauhéhe des Fliigels nicht vorteilhaft: es
widre in dem Falle ein Auibau eriorderlich. d. h. der Fliigel miidte um
den Pleuelstangenweg héher gelacert sein.

Die Abb. 5 zeigt nun eine Moglichkeit der direkten Uebertrazung
der Drehbewegung des Gummistranges ohne Zwischengestinge bej
gegebener geringer Bauhohe des Fliigels zum pulsierenden Fliizel-
schlag. Die krumime Achse endet in einer Kulisse., Durch diese Ku-
lisse wird die Rotation der krummen Achse direkt in Schwinzungen
umgesetzt. Alles Nahere ist aus der Skizze ersichtlich. Auch hier ist
der Triebiliigel drehbar gelagert: durch den Gabelhebel, der mit dem
Steuerhebel gekuppelt ist, kann die Grundstellung des Triebiliizels ce-
andert werden (Steuerung). Damit kommen wir noch kurz auf ein
Muskelilieg mit in Tandemart am Rumpi angegliederten Triebiliigeln
Zu sprechen,

Bei rotierenden Triebiliiveln (krumine Achse) kime hier ein
Gummi auf Zug in Frage, da in diesem Falle keine Zwischenclieder
(Kegelrider) sowie Gestinze eriorderlich wiren (Gummistrane im
Rumpf gelagert). Bei einem Muskelilier mit pulsierenden Triebiliiceln
rommt am besten ein Gummi auf Torsion in Frage. In diesemn Falle
konnten, wie beim Vorschlag von Ine. Ursinus (,,Flugsport™ 1933, Nr. 15),

*) Bei einem Muskelkraftilieg mit pulsierenden Triebiliigeln koénnte auch
ein Gummistrang auf Zug zur Anwendung kommen, Das Spannseil ist auf einer
Quer zur Tragiliche gelagerten Welle, die die Kurbelwelle und den Schwing-
bebel trigt, aufrewickelt. Der Gummistrane wird durch ein Zugseil, das von der
Tretvorrichtung  (Sciltrominel) durch Umlenkrollen zur quergelagerten Welle

fithrt, aufgezogen. Bei einer derartizen Konstruktion wird die Verwendung von
Zahnridern vermieden,

CABELHEBEL
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Abb. 5. Pulsierender Triebiliizel.
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die Kruitspeicherrohre gleichzeitig als Gitterwerk fiir das Leitwerk
dienen. Die Drelibewegung des Gummistranges wird direkt auf eine
in der Flugrichtung gelagerte Kurbelwelle, die zwei uim 180 Grad ver-
setzte Kropiungen besitzt, iibertragen, (Vel, Vorschlay Ine. Gocedecker
im Artikel . Kichtlinien fiir den Bau von Schwingenflugmnodellen®,
Skizze 3, ,,Flugsport” 1933, Nr. 3.)

Mit cinem Jderart Konstruierten Muskelkraftilugzeng wird man,
nachdem man am Doden den Energicakkumulator durch Muskelhrait
aufgeladen hat, den Selbststart ausfiihren kénnen, Und es wird auch
dic Zeit kommen, wo man, unabhingic vom Auto-, Winden- oder
Flugzeugschlepp, durch ecigene Krait die Gebiete der Aufwindzonen
wird erreichen kéinnen, um durch den Thermik-, Fronten- oder \Wolken-
segelilug auch anf dum flachen Lande dem Segelilue die weitesteehende
Verwendungsmoglichkeit zu erschliefBen,

Da bei einem Muskelkraitiluezens mit Schlaviliiceln. die als Trieb-
und Tragiliicel wirken, im wesentlichen die vleichen Faktoren zu be-
riicksichtizen sind, die beim reinen Schwingen-Seveliliiczeue anitreten,
will ich an dieser Stelle die auitretenden Fracen behandeln.

Damit kommen wir nun zur Konstruktion des Muskelkraitilieves
als Kombination von reinem Schwingensevcliluezeue.

(Fortsetzung folzt,)

UFDACHAL
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[nland.

Uniform fiir die Beamten der Luftauisicht (Luftpolizei) ist durch EriaB des
Herrn Reichsministers der Luitiahri cinceiiilirt worden. Diese lehnt sich in Farbe,
Schnitt, Abzeichen usw. an die graublaue Sekleidung des DLV an, jedoch tragen
die Beamten der Luftaufsicht einen Ringkragzen mit Hoheitsabzeichen und init der
Auischriit ,Reichs-Luftauisicht*.

Winterlehrgiinge der Schleppilugschule Griesheim bei Darmstadt. Winter
193435, 1. 8. bis 20. Nov. 1934, Schleppiluglehrzang. {Geeigneten Schiilern ist Ge-
legenheit zum Kunstflug und zur Ablegung des theoret. A 2-Scheines geboten.)
Eintreiftag: 7. Nov., Abreisetag: 21. Nov. Bedingung: C-Priifung. II. 4. bis 21.
Dez. 1934. Blindfluglehrgang. (Besonderer Unterricht tiber Blindilug und Instru-
mente.) Eintrefftag: 3. Dez., Abreisetag: 22. Dez., Bedingung: amtl. C-Priifung.
III. 10. bis 25. Jan. 1935. Blindfluglehreane. (Besonderer Unterricht iiber Blind-
flug und Instrumente.) Eintreiftag: 9. Jan., Abreisctag: 24. Jan., Bedingung: amtl.
C-Priifung. IV. 12. bis 26. Febr. 1935, Blindfluglehrgang. (Besonderer Unterricht
iber Blindflug und Instrumente.) Fintreiftae: 11. Febr., Abreisctag: 27, Febr.. Be-
dingung: amtl. C-Priifung. V. 13. bis 27. Mirz 1935. Schleppiluglehregang., (Geeig-
neten Schiilern ist Gelegenheit zum Kuns:flug und zum Streckensegeln geboten,
sowie zur Ablegung des theoret. A 2-Scicines.) Eintreiftag: 12, Mirz, Abreise-
tag: 28. Mirz, Bedingung: C-Priifung. An Fluczeucen werden cingesetzt: Lehre. I:
Falken, Lehrg. 1I—IV: Blindilugdoppelsitzer und Falken, Lehrg. V: Falken und
Rhonbussarde. Wihrend des ganzen Winters ist Gelegenheit zum Autowinden-
schlepp geeeben, An Flugzeugen werden dazu eingesetzt: 12 m Zogling u. Falke.

Flugschiif DO X, das sich bekanntlich seit lingerer Zeit auj der Werit der
Dornierwerke in Friedrichshafen befand, ist am 14. 10. 8.52 h in Friedrichshaien
zu einem Flug nach der Nord- und Ostsee gestartet und 15.10 h in Nordernev ge-
wassert. Das Kommando hat Fliegerkommodore Christiansen vom Reichslufiiahrt-
ministerium, der bekannte Fiihrer der DO X auf ihrem Amerikaflug. Flugzeng-
fithrer war Flugkapitan KicBner. Auferdem zchéren u. a. der Navigationsoifizier
Niemanq und vier weitere alte Angehérice der DO X-Amerika-Mannschait zur
Besatzung. Insgesamnt sind 19 Personen an Bord. Weiterflug von Norderney am
20. 10, Ankunit in Wyk'Féhr 11 h.
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Muskelschwingenflieg.
Von A. Piskorsch, Odersch, Bez. Troppau.
(Fortsetzung von Seite 489.)

Die Konstruktion des reinen Schwingenflieges konnen wir nun

in zwei Gruppen einteilen:
1. Schwingengleiter,
2. Schwingensegler.

Unter Schwingengleiter verstehe ich ein Fluggerit, das Luiftskiif,
bei welchem die Muskelkraft direkt, d. h. ohne Verwendung eines
Energieakkumulators, zur Betiitigung der Fliigel herangezogen wird.
Beim Schwingensegler dagegen werden in Intervallen die Fliigel
durch Freigabe der im Energieakkumulator aufgespeicherten Muskel-
kraft betitigt.

Wir wollen nun zuerst auf die Konstruktion des Schwingenglei-
ters naher eingehen.

Bevor ich darauf eingehe, muB ich jedoch in diesem Falle gegen
die Ausschreibungsbedingung des Selbststartens Stellung nehmen.

Der vorherige Vorschlag entsprach der Bedingung des Selbst-
stagts; beim Schwingengleiter liegen jedoch die Verhiltnisse ganz
anders.

Wir wissen, der Leistungsbedarf kann nur durch Kleinhalten von
vs (der Sinkgeschwindigkeit) und G (dem Gesamtfluggewicht) niedrig
gehalten werden, Bleiben wir einmal bei der Leistungsberechnung von
Ing. Lippisch. Bei einem Gesamtfluggewicht von 150 kg wiren dem-
nach zum Schweben ca. 1,8 PS erforderlich, bei einem Fluggewicht
von 100 kg reduziert sich der erforderliche Kraftauiwand jedoch
schon auf 1,3 PS.

Das Riistgewicht des Schwingengleiters dari demnach im giin-
stigsten Falle nicht 30—35 kg iiberschreiten. Mit diesem Gewicht
kann, zweifache Bruchsicherheit vorausgesetzt, das Luftskiff konstru-
iert werden — aber nur bei Fortfall der Selbststartvorrichtung.

Kommen wir nun zum Selbststart. Wie kénnte derselbe ohne
Verwendung des Energieakkumulators und irgendeiner anders ge-
arteten Energie ausgefiihrt werden? Ziehen wir Vergleiche mit dem
Vogelflug. Die groBen Flugtiere, wie Kondor und Storch z. B., kdonnen
nicht direkt vom Boden auffliegen, sondern miissen ihren Flug durch
Laufen einleiten. Fiir die Praxis bliebe demnach als Selbststart Lau-
fen oder Rollen. Aber auch Laufen fillt fort, da die Beinmuskulatur
gleichzeitig zur Fliigelschlagsarbeit herangezogen werden miiBte.
Bleibt demnach nur der Rollstart durch Verwendung eines Fahrge-
stells. Konstruktiv wire dies moglich, jedoch nur unter erheblicher
VergroBlerung des Gesamtfluggewichtes. Und das Ergebnis? Da zum
Starten etwa eine doppelt so hohe Kraftleistung erforderlich ist als
zum Schweben, wiirde die Muskelkraft auch in diesem Falle bei
ebenem Rollweg nicht zum Selbststart geniigen: dieser wire nur
moglich bei abwirts geneigter Rollbahn. Der Muskelflug selbst jedoch
wiirde durch diese Vermehrung des Fluggewichtes illusorisch.

Den zweiten Umstand, der gegen den Selbststart des Schwin-
gengleiters spricht, zeigt folgende Ueberlegung:

Solange das Flugzeug noch am Boden rollt, d. h. also solange
das Korpergewicht (Flugzeugrumpf) nicht zur Aufschlagsarbeit heran-
gezogen wird, muBl beim Fliigelaufschlag nebst dem Luftwiderstand
auch das Fliigelgewicht mittels des kurzen Kraftarmes iiberwunden
werden. Zur Fliigelbetidtigung am Boden ist daher eine groBe Zusatz-
energie erforderlich.

Wenn, gesetzt den Fall, die vorhandene Muskelkraft ausreichen
wiirde, das Fliigelgewicht nebst dem Luftwiderstand zu iiberwinden,

10
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solange die Maschine am Boden rollt, so wiirde jedoch die Kraft nicht
mehr ausreichen, um auch den dauernd nach abwiirts cerichteten Zug
der Entlastungsfedern zu iiberwinden. Diese Entlastungsiedern sind
aber erforderlich, da dieselben das Auftriebsmoment der Fliigel, so-
bald das Flugzeug in der Luft hiingt, also das Kérpergewicht selbst
zur Fliigelauischlagsarbeit herangezogen wird, ausgleichen miissen.

Aus dieser Darlegung ist zu ersehen, daB fiir den Start eines
Schwingengleiters der Selbststart nicht in Frage kommen kann, son-
dern derselbe am besten durch den erprobten Gummiseilstart ausge-
fiihrt werden soll.

Damit kommen wir nun zur Konstruktion des Schwingengleiters.

Von vornherein bemerke ich, daB es selbstverstindlich ist, dal3
beim Schwingengleiter die gesamte Muskulatur, also Bein- und Hand-
muskeln, fiir die Fliigelbetitigung herangezogen werden miissen; ich
erwdahne dies deshalb, weil immer noch Konstruktionen auftauchen,
bei denen die Fliigel allein durch die Handmuskulatur bewegt werden
sollen,

Die wichtigste Forderung bei einem Schwingengleiter ist nun:

1. Anwendung eines Feder-Akkumulators,

2. bestmoglichste Ausniitzung der gesamten Muskulatur.

Wie im vorhergehenden Abschnitt gezeigt, ist die Anwendung
eines Federakkumulators (Entlastungs- und Ausgleichsfedern) erfor-
derlich, um das Auftriebsmoment der Fliigel auszugleichen. Die beim
Fliigelaufschlag in diesen Federn aufeespeicherte Energie wird beim
Niederschlag, denselben verstirkend, freigegeben.

Je nach der Federspannung sind zwei Konstruktionsfille moglich.

Nach Fall 1 ist die Federspannung der Entlastunesfedern derart
bemessen, dali dieselben das Auftriebsmoment allein nicht kompen-
sieren, sondern erst durch teilweise Entlastung des Sitzes und Ver-
legung des Korpergewichtes auf die Pedale. In diesem Falle wiirden
sich die entgegengesetzten Kriifte autheben: dadurch wire der (ileit-
flug mit gestreckten Fliigeln moglich. Durch Entlastung des Sitzes,
d. h. Belastung der Pedale durch das Korpereewicht zuziiglich aktiver
Betitigung der Streckmuskeln erfolgt der Niederschlag: durch Ent-
lastung der Pedale dagegen der Aufschlag.

In diesem Falle werden beim Niederschlag die Beine beiderseits
gleichzeitig gestreckt.

Aber auch die Handmuskulatur muB hier zur Fliigelschlagarbeit
herangezogen werden und zwar derart, daB beim Niederschlag die
Handhebel angezogen werden (Beuging der Hand). Der Aufschlag
wird unterstiitzt durch Streckung der Hand und teilweise Verlegune
des Korpergewichtes auf die Handhebel. — Die Abb. 6 zeigt sche-
matisch die Kraftiibertragung und Anbringung der Ausgleichs- und
Entlastungsfedern.
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Bei Fall 2 ist die Federspannung der Entlastungsiedern derart
bemessen, daB dieselben das Auftriebsmoment (Korpergewicht, Luft-
druck) ausgleichen. Beim passiven Flug sind die Fliigel stets flach
cestreckt. Beim Fliizelschlag ist daher der Kraftaufwand sowohl beim
Heben und Senken der Fliigel der gleiche. In diesem Falle miissen
deshalb die Beine abwechselnd. gestreckt werden, so dall die
Streckung des einen Beines den Niederschlag und des anderen den
Aufschlag bewirkt. Auch hier werden die Handmuskeln zur Vergrolle-
rung der Leistungsabgabe herangezogen und zwar am besten derart,
daB die Bewegung der Hand zu den Beinmuskeln im Gegensinne er-
folgt: bei Streckung des rechten Beines Beugung der linken Hand. —
Abb. 7.

Aus diesem ergibt sich von selbst, wie die beste Ausnutzung der
cesamten Muskulatur zu erfolgen hat.

Wir wollen nun nach diesen Gesichtspunkten den Schwingen-
cleiter entwerfen. Und zwar zuerst nach Fall 1.

Die Abb. 8 zeigt einen derartigen Schwingengleiter.

Da, wie gesagt, die ganze Muskelkraft auf die Fliigelbetitigung
konzentriert sein muB, konnte der im Preisausschreiben verlangte
Kurvenflug nicht gut durch Schwanzsteuerung erfolgen; dieser er-
folet daher durch Fliigelsteuerung und zwar durch VergroBern des
Schwingungsausschlages der einen und Verkleinern der anderen
Seite. Dies liBt sich hier leicht bewerkstelligen, da die Fliigel nicht
durch einen gemeinsamen Kraftarm betitigt werden, sondern unab-
hiangig von einander, so dal durch HubvergrioBerung des einen Fulles
der Kurvenflug erfolgen kann. Hohen- und Seitenruder fallen fort; es
bleibt lediglich die Dimpfungsiliche, woraus eine erhebliche Gewichts-
ersparnis resultiert. Auch die kurze Rumpflinge trigt wesentlich zur
(Gewichtsersparnis bei. Durch diese kurze Bauform ergibt sich fiir die
Lingsstabilitit die Bedingung, dafB die Fliigelvorderkante (Gelenk)
iiber und vor dem Korperschwerpunkt liegen mufl; der Schwerpunkt
dagegen mufl vor dem Druckmittelpunkt der Fliigel liegen.

Wie ich frither gesagt hatte, mul die erforderliche Winkelver-
schwenkung bei Schlagiliigeln, die als Trieb- und Tragfliigel wirken,
durch Torsionselastizitit als auch durch Verschwenkung im Gelenk
selbst bewirkt werden., Der Fliigel ist daher drehbar auf der Fliigel-
wurzel gelagert. Um den Kraftaufwand fiir die aktive Anstellwinkel-
verschwenkung niedrig halten zu konnen, kommen hier ebenfalls Ent-
lastungsfedern zur Anwendung. Bei passivem Flug (Fliigel flach
gestreckt) befinden sich die Fliigel im natiirlichen Gleichgewichts-
zustand (normaler Anstellwinkel). Der Kraftarm ist nun mit dem
Torsionshebel verbunden und das hat zur Folge, daB sich der Fliigel
beim Niederschlag negativ und beim Aufschlag positiv einstellt.

Es ist aber nicht erforderlich, dall der ganze Fliigel um seine
[ingsachse beim Fliigelaufschlag aktiv verschwenkt wird. Es geniigt,
wenn seine basal gelegenen Fliigelteile durch Torsionselastizitidt allein
und nur die Fliigelspitze auBerdem durch aktive Betitigung wver-
schwenkt wird. Die Abb. 9 zeigt eine derartige Fliigelsteuerung. Aus
der Skizze ist alles Ndhere ersichtlich.

Eine gute Ausniitzung der gesamten Muskulatur ist bei der peri-
odischen Kraftiibertragung (Fali 1) ebenfalls moglich durch Schwing-
hebel und Rollsitz. Da aber diese Kraftiibertragung mit einer Schwer-
punktverschiebung des Korpers verbunden ist, kann dieselbe fiir das
Schwingenfliegen nicht angewandt werden. Hier fand nun Ing. Goe-
decker in der Anwendung von Schwinghebeln mit feststehendem Roll-
sitz eine einfache Losung sehr guter Kraftiibertragung. Die Abb. 10
zeigt Goedeckers Schwingeniliegvorschlag, den ich nach seiner Skizze
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und Angaben gezeichnet habe. Der Flieger ist mit elastischen Gurten
am Sitz festgeschnallt. Durch Ausstofen der Beine und Anziehen der
Héinde erfolgt der Niederschlag, der ebenfalls durch die Entlastungs-
feder verstirkt wird, durch Strecken der Hinde der Aufschlag. Die
3 Hebel (Hand, FuBl und Fliigel) sind zu einander fest: die Feder ist
die Ausgleichsfeder. Nach Goedeckers weiteren Angaben sollen
Hohen- und Seitenruder fiir kurze Flugze feststehen und die Steuerung
eventuell durch Verwindung zustande kommen. Gleichzeitice Ver-
windung im selben Sinne ergidbe Hohensteuerung und im Gegensinne
Kurvensteuerung. |

Fiir die Betitigung der Verwindungshebel wiirden sich nach

! ENTLASTUNGS -

FEDER

HAUPTHOLM
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diesem Vorschlag jedoch Schwierigkeiten ergeben, da ja Hand- und
Beinmuskeln auf den Fliigelschlag konzentriert sind. Durch Aenderung
des Handhebels, der dadurch gleichzeitig als Verwindungshebel wirkte.
lieBe sich dieser Umstand umgehen, jedoch bietet dieser Weg kon-
struktive Schwierigkeiten.

Damit kommen wir noch kurz auf das Schwingenflieg nach Fall 2
zu sprechen. Das wechselseitigce Ausstolen der Beine ist der natiir-
lichen Tretbewegung des Menschen angepaBt, desgleichen die gegen-
sinnige Betitigung der Hand. Dies ist als Vorteil gegeniiber der peri-
odischen Bewegung zu buchen (vgl. Abb. 7). Die erforderliche
Anstellwinkelverschwenkung beim Fliigelschlag erfolgt hier wie bei
Fall 1 durch den Torsionshebel. Als Nachteil ergibt sich jedoch, bedingt
durch den gemeinsamen Ruderhebel, die beschrinkte Mandovrier-
fiahigkeit durch Fliigelsteuerung. In dieser Form wire als Fliigel-
steuerung nur Hoéhen- und Tiefensteuerung moglich. Es lieBe sich
denken, dall auch der Kurvenflug durch Horizontalwinkelverschwen-
kung der Handhebel zustande kommt; dies wire jedoch mit konstruk-
tiven Schwierigkeiten verbunden. In diesem Falle eignet sich daher
besser die Heranziehung der Schwanzsteuerung fiir den Kurvenflug.

Zur Annullierung der alternativen Tragheitskrafte kommt hier
das Prinzip der Schwingungsresonanz zur Anwendung. Wie bekannt,
sind nach diesem Prinzip schwingungsfihige elastische Fliigel Be-
dingung, sowie elastische Aufhingung der Fliigel am Rumpf. Die erste
Bedingung wird durch die Vertikalelastizitit der Fliigel erreicht, die
elastische Aufhdngung durch die Anwendung der Ausgleichs- und Ent-
lastungsifedern. Um die Turbulenz des Luftmeeres zur Fliigelschlag-
arbeit heran zu ziehen, ist eine gefiihlsmiBige Kopplung des Fliigels
mit dem Tretmotor erforderlich. Durch den Muskelmoter, der an keine
Hubbegrenzung gebunden ist, und durch den Kraftarm direkt mit dem
Fliigel gekoppelt ist und somit ein gefiihlverbundenes Ganzes dar-
stellt, wird dieser Forderung auf einfachste Weise entsprochen.

Wir sehen, durch die Entlastungsiedern kann die Massentrigheit
der Fliigel kompensiert werden. Je groBer die Fliigel, um so stirkere
Entlastungsfedern sind daher erforderlich. Beim Fall 2 miiBten die
Entlastungs- und Ausgleichsfedern so stark sein, dall die Fliigel im
unbelasteten Zustande, also am Boden, nicht aufgeschlagen werden
konnten. Je groBer die Spannung der Federn, umso mehr Kraft braucht
man aber zum Aufschaukeln der Fliigel; dies einmal erreicht, ist nur
die Dampfung durch den Luftwiderstand zu iiberwinden, was nutz-
bare Arbeit bedeutet.

Die Fliigelspannweite und somit die Spannung der Entlastungs-
federn kann aber nicht beliebig vergroBert werden, da die Schwin-
gungszahl umso groBer wird, je hoher die Federspannung ist. Die
Schwingungszahl der Fliigel wiirde dann nicht mehr mit der Schlag-
zahl des Tretmotors in Einklang zu bringen sein.

Zwecks Vereroflerung der Schwingungsdauer und Abstimmung
auf einen mit geringerer Schlagzahl arbeitenden Antriebsmotor ist da-
her schon vorgeschlagen worden, einen Massenteil nach der AuBen-
kante der schwingenden Flichen zu verlegen. Ich halte jedoch diesen
Weg nicht fiir vorteilhaft; dieser ist verbunden mit einer Verminde-
rung der Energieausniitzung des Luftmeeres. Meiner Ansicht nach ist
in diesem Falle die Mehrfliigelanordnung die giinstigste Losung (Li-
bellenilieger). Sache des Versuchs wird es sein, festzustellen, wie weit
man, im Einklang mit der gegebenen Schlagzahl des Tretmotors
bleibend, mit der Fliigelabmessung und der Federspannung gehen
kann und wann man zur Mehrfliigelanordnung iibergehen mub.
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Spannweite 15 m, Fliache 12,6 m®, Riistgewicht 88,6 kg, Zula-
dung 85 kg. Akaflieg Aachcen.

Aktive Tragfliache.
A. Piskorsch, Odersch, Bez. Troppau.

Als Einfithrung zur Fnrtaetzunw des Artikels ,,Muskulschwmgenf! eu®,
Piskorsch machte in seiner Abhandlung

im ,Flugsport" Nr. 22, S. 4851ii, den
Vorschlag, rotierende oder pulsierende
- : - Triebiiiigel an den Fligelenden anzu-
bringen. Das so sehr gefiirchtete Aui-
schaukeln von Schwingunzen wird da-
her noch vergrolert. Auigabe wiirde es
sein, nicht dieser Gefahr auszuweichen,
sondern zu versuchen, diese zu meistern,
d. h. einsetzende Schwingungen durch
- anders eingeleitete Schwingungen . in
- ihren Grenzen zu halten. Vielleicht fiihrt
dann dieser Weg mit zur Lésung des
Problems. : D. Red.
Bei Gegeniiberstellung des Insekteniluzes zum Vogelilug findet
man, daB der erste sich durch groBe Manovrieriihigkeit auszcichnet,
der zweite dagegen die groBte Fluzokonomie besitzt. Die Ursache des
- dkonomischen Vogelfluges liegt in der Verwendung ,aktiver Trag-
flichen®. (Schwungicdernstruktur.)

Die Bedeutung aktiver Tragflichen wurde schon im letzten Jahr-
zehnt des 18. Jahrhunderts von Buttenstedt zum Teil richtic erkannt.

Im vorhinein sei bemerkt, dall der Buttenstedtschen Theorie im
allgemeinen zugestimmt werden kann. Die Bedeutung des Vorwiirts-
zuces infolee des internen Arbeitsvermogzens des Vogeliliigels ver-
moge der Schwerkraft wird jedoch, wie weiter unten dargelegt, be-
deutend iiberschiizt.

Kurz Buttenstedts Theorie:

Der Voreliliizel ist mit elastischen Federn ausgestattet. Wenn
der Vogel ilicgt, hiingt er an seinen Fliigeln und dic Schwere ver-
ursacht daher unter den Fliigeln einen Luitdruck. Da die Fedesr
elastisch ist, gibt sie dem Druck nach und wird vermdze der bestimm-
ten Struktur nach vorn gespannt. Da diec Schwere die Ursache diescr
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Spanin g ar, + o4 die Federn nicht entspannen, solange Jder
Vogel i1 .« " - 17":;' Federspamung eingetreten 1st, ist auch:
¢in Federe:oov o, +o .eten. Die durch den Schwerkraitluitdruck nach
YOorn e L aiecken deshalb riickwirkend gegen dic Luit-
teile, Jic's 4t eer ned wnier ihnen befinden, und das hat zur [olge,
dafl dic v o Pedom den Vogelkorper nach vorwarts zichen,
Infolge 00 - oo Arboitsvenmogens des Voueliliicels wird dem-

nach die S % :hrait in horizontalgerichtete Spannungsenergie wmn-
gewandel,

Nttt _ewt busieren die Ellysonschen Darlegungen im
Artikel: Wooe L om Muskelilig (vele | Flugspor™ 1933, Nr. 15) iin We-
sentlict on ¢t Partenstedtschen Theorie. —

Botra oen wir uns enmal den Energietransformator des Vogels
den Flisol Al nervie-Umwandler kommen in  erster Linie die
Schw e i tesn in Betracht, wir wollen daher die Schwungiedern-
struktur ¢ uer o heren Untersuchung unterziehen,

Die Sohwnocfeder besteht aus einem elastischen Schait, dessen
unferer il Kool wenannt wird und aus der, an der Oberseite des
Schaites 7u beiden Sciten organisch herauswachsenden Federiahne,
dem Vierder- und Hinterbart.

Der roluenionaize Kiel hat einen elliptischen Querschnitt, dessen
Lingsachse senkrecht zur Federiahne steht, und daruin in erster Linie
geeivnet ist, einem senkrecht zur Federfahne wirkenden Drucke stand
zuhalten: dementsprechend die Biegungsfestigkeit aber im kleineren
Durclinesser der Ellipse geringer ist. |

Beim Uceberzang vom Schait zum Kiel ist der Querschnitt fast
kreisicrmics doch weist die Verstiarkung der oberen \Wandung sowie
die Ausiullie der Seitenwiinde mit dem korkartigen Federmark dar-
auf hin. daB auch hier die Biegungsiestigkeit in derselben Richtung
erstreht wird. '

Der Schait zeigt nahezu einen quadratischen Querschnitt, so dald
dic starken, ebenen Seitenwiande den Vertikaldruck mit jhrer ganzen
Hohe auinelimen konnen. Die dorsale Fliche dagegen stellt eine iiach
gewolbte, kriftice Hornplatte dar, und an der Unterseite ist das Wel-
lungsnrinzip angewandt, indem zwei schmale, stark gewdglbte Leisten
in ciner Lingsiurche mit ihren Riandern zusammenstofien.

Aus all den Querschnittsbildern ersieht man, dal alles in erster
Linic daraui angelegt war, die Biegungsiestigkeit in vertikaler Hin-
sicht zu crreichen, wogegen in horizontaler Richtung Biegungsidhig-
keit anugestrebt wurde. Den bestimimten Grad der Biegsamkeit des
Federschaites in der Vertikal- und Horizontalrichtung hat Ahlborn bei
einiven Federn festgestellt und ais Verhiltnis, z. B. bei einer Schwa-
nenfeder den Wert B = 7:10 = 1:1,2 und bei einer Adlerieder
B--4:9-=1:22 geiunden.
| Da nun jedes Biegen einer elastischen Feder eine Spannunz be-
deutet, dic Schwungieder vermoge ihrer Struktur ebenialls Horizon-
talbicesamkeit besitzt, bedeutet diese Biegung ebenialls eine Span-
nung, die durch die Reaktionswirkung im translatorischen Sinne wirkt

Trotz alledem konnte aber keine i translatorischen Sinne wir-
kende Elastizititsspannung eintreten, wenn die Federiahne die Siruk-
tur ciner Ficherieder hitte, d. h. wenn Vorder- und Hinterbart von
gleicher Breite wiren, da in diesem Falle die entgegengesetzt wir-
kenden Horizontaldriicke sich ausgleichen wiirden und deshalb keine
Horizontalbicgung (also Spannung) des Schaites eintreten kéonnte. Da
aber die Federfahnen der Schwungieder von groBer Asymmetrie sind,
d. h. der Hinterbart eine 4—3fach groBere Breite besitzt als der Vor-
derbart, iiberragt der vortreibende Horizontaldruck und wirkt dzher
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in translatorischem Sinne. Infolze des internen Arbeitsvermogens des
Voueliliizels wird demnach die Schwerkrait als auch ,,Schlagwirkung®
in horizontaleericntete Spannungsenergie umgewandelt.

Dic am Ober- und Unterarm angecliederten Facherfedern sind
fiir dic Wirkune des Vorwiirtszuges von sekunddrer Bedeutung. Wie
gesavt, sind die Biirte der Ficherfedern von gleicher Breite; hier
konnte durch Asymmetrie der Federbirte die bei den Schwungiedern
auitretende Vortrichsenergie nicht in flusiordernder Weise ausgeniitzt
werden, da sich die Spannungsenergie seitwirts auswirken wiirde. In-
folgze der Symmetrie jedoch der Biirte der basalezelegenen Federn wir-
ken auci diese vermoge der Durchiederungselastik in flugiorderndesr
Weise. _

Kommen wir nun zur Buttenstedtschen Theorie zuriick:

Nach Buttenstedt ist Schwerkrait = Flugkrait; die Schwerkrait
vermoge der aktiven Tragiliiche Ursache des Fluges; die Fliigelschlige
dagezen nur DBeschleunizer des Fluges. Wie ich eingangs erwinnt
habe, hatte jedoch Buttenstedt die Bedeutunz der aktiven Tragiliche
tiberschiitzt. Die beiim segelnden Vogel beobachtete Horizontalbiegung
der Schwungiedern iibt wonl eine Wirkunz im translatorischen Sinne
aus, jedoch nicht in dem Mafle, wie dies Buttenstedt annimmt, da die
Luft kein fester Drehpunkt fiir die Fliigelspitze ist. Diese Horizontal-
bicgung hat zuimm GroBteil ihre Ursache in der Verjiingung des Feder-
schaites, der dadurch entstchende Reaktionsdruck ist daher kein so
groller. ,

Schon der Umstand allein, daR alle Ruderiliczer im Gegensatz zum
Segelilieger im Verhiltnis zur Fliigelspannweite die langsten Schwung-
federn besitzen, mufl uns sagen, daB die Struktur der Schwungieder
in erster Linie fiir den Fliigelschlae geeignet sein mufll. Entsprechend
den G. Lilienthalschen Untersuchungen hat z. B. die Kriihe, die kein
Segelvogel ist, eine Schwunzfedernlinge von 0,6, wogegen der Al-
batros, der der beste Segler ist, dicse Schwungiedernteile nur 0,25
der ganzen Fliigellinse betragen. Aus diesem Beispiel ist deutlich zu
ersehen, dafl die Schwerkraft allein vermdge der Schwungsfedern-
struktur nicht Fluckraft sein kann, da ja in diesemi Falle die Kriihe
den Segelilug auszuiiben besser in der Lage sein miilite als der Al-
batros.

Wenn nun der Einwand hergebracht wiirde, daB nur wegen der
geringen Flichenbelastung der Krihe im Gegensatz zur hohen des
Albatros die Horizontalspannungsenergie nicht zum Segeln ausreichend
ausgeniitzt werden konnte, miibie man die Natur der unékonomischen
Handlunzsweise bezichticen, gerade mit den besten Schwungiedern
ausgestattete Vozel mit so ,,wenig™ der wichticen Schwere bedacht
zu haben. Diese Anschauung steht aber mit den gemachten Eriahrun-
gen des zweckmiiBigen Waltens der Natur in grolem Widerspruch.

Betrachten wir nun dic Wirkunzsweise der aktiven Tragiliche
bezichend auf den Schwinzeniluz: Wir wissen, die Schlagbewegung
stellt eine Winkelbewegunz dar. Der beim Fliigelschlag auitretende
Druck ist daher iiber die Fliizelspanuung nicht gleichmiiliz verteilt,
wie dies beim Seecelilur oder bei der Parallelbewewung der Fall wiire,
sondern es treten Druckunterschiede aui, Durch dieses Auitreten der
Druckunterschiede bei der Winkelbewegung (Kegelrotation) kann erst
dic Ausniitzung der Horizontalspannung der aktiven Tragiliche eine
vollkommene sein. Diese Wirkung wird durch den Umstand, dafl der
Widerstand mit dem Quadrat der Geschwindigkeit wiichst, noch be-
deutend vergrofert. Aus dem Gesaceten erkennen wir deutlich, dab
die Schwungiedern in erster Linie Ruderfedern® sind und nicht Se-
gelfedern. Weiter miissen wir daraus den Schlull ziehen, dab dic
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Fliigel des Schwingen fliceges Schwungicdernstruktur besitzen
miissen, wenn derselbe die Ockonoinie des Vogelfluges erreichen soll!

Die cinfachste Losung dicser Frage wiirde uns die Fliivelkon-
struktion nach dem |, Einschwungfedernprinzip® bringen. Dal jedoch
dicse Losung keine zweckmiBige wiire, zeiet uns schon der Umn-
stand, daB die Zahl der Ruderfedern mit der Gré%e zimimmt. So hat
z. B. der Fliigel der Krilhie und des Bussard 5 Ruderiedern, der Fliigel
des Adlers 6, der graue und weiBkipfice Geier 7 und der Kondor 8.
Die Schwungieder kann eine bestinunte Ticie im Verlhiiltnis zur Tor-
sionsiestigkeit des Schaftes nicht iiberschreiten, da im anderen Falle
der Schaft zu selir auf Torsion beansprucht wiirde. Bei Verwendune
des Einschwungiedernprinzips wiirde daher im ersteren Falle, d. h.
bei einem Fliivel mit eroRerer Ticie, dic Horizontalspannungsenergie
des Tliigelholmes nicht gut ausgeniitzt werden konnen, da er aus
(riinden geniigender Torsionsiestickeit im ganzen biegunyessteifer kon-
struiert sein miiflite; im zweiten Falle dagegen, bei einer Fliigelab-
messung von grofler Fligelspannung und geringer Tiefe, konnte eben-
falls nicht geniigend Horizontalspannungsenergie erzeugt werden, da
der Fliigel aus Griinden der Bruchgefahr (Stirndruck) bei dieser gro-
Ben Fliigelsparnung ebenfalls nur geringe Horizontalbiegungsiihigkeit
ausweisen  diirite.  Daraus erhellt, daB beim Schwingenilieg der
Praxis die Iliigelspitze analog der Handschwinge des Vogeliliigels in
mehrere Einzeliliigel auslaufen muB! _

Wenn auch die Struktur der Schwungicder, die eine Meister-
leistung allerersten Ranges der Natur darstellt, nicht genau nachge-
ahmt werden kann, so wird es der Technik doch gelingen, die _aktive
Tragiliche®™ im Prinzip zu I6sen: und dann wird auch die Zeit nicht
mehr fern stehen, wo das 6konomische Schwingenilieg auf den
Plan tritt! — |

England-Australien-Flug,

Am Ziel sind weiter eingetroiien:

6. D. E. Stodart und K. G. Stodart auf Airspeed Courier AS5
(Nr. 14) am 30. Okt. um 1 h 55 MEZ. Sie liaben iiir den Flug Milden-
hall—Melbourne 8 Tage u. 20 Std. cebraucht,

7. C, J. Melrose auf seiner Puss Moth (i6) iraf ein paar Stunden
spater ein, am 30. Okt. Er brauchte nicht ganz neun Tage.

8. Ltn. M. Hansen auf Desoutter Mark Il (7) am 31. Qktober. Fr
brauchte mit den verlangten Landungen 11 Tage 17 Std.

9. Hewett und Kay auf D. H. Dragon mit Gipsy VI (60) am 3. No-
vember nach 13 Tagen 18 Std. u. 30 Min. Dauer. |

Da der 4. November Schiultag des Remnens war, fielen alle iibri-
gen auf der Strecke sich befindenden Flugzeuge aus. Die niichstlie-
gende Mannschaft, Davies und Hill auf Fairey IlI, hatte an diesem
Tag Kalkutta erreicht. '

Riickflug nach Fugland. _
. Cathcart Jones und F. H. Waller aui ihirem D. H. ,,Comet* die
in dem Rennen London—Melbourne als 4. eintrafen, brauchten aui
ihrem Riickilug Australien—London nur 5 Tage 15 Std. und schlugen
damit den Reckord, den Melrose bei seinem Australien—London-Flug
aufgestellt hatte (8 Tage 9 Std.).
| Flugzeiten im Geschwindigkeitsrennen.
(Die eingeklammerten Zahlen sind die reinen Flugzeiten abziiglich
Aufenthalt bei ofiizicllen Kontirollen.)
1. Scott und Black aui D.H. Comet 70 Std. 54 Min. 18 Sek. (65 Std.
24 Min. 13 Sek.).
2. Parmentier und Moll aui Douglas D.C.2 90 Std. 13 Min. 36 Sek.
(81 Std. 10 Min. 36 Sek.).
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Vom Rhﬁnwetthewe rb1934. D-Helios vordenneuenFlugzeug- u. Unterhunf!shallen.

die Reparaturkosten ermifigt und die Beurteilung der {fliegerischen
Leistungen der ausgebildeten Fiithrer erleichtert. (Forts. folgt.)

Wetthbewerbsbeginn.

Am ersten Wettbewerbstage begann der Flugbetrieb infolge fast
gianzlicher Windstille erst nachmittags um 2 Uhr, nachdem am West-
hang der Wasserkuppe, bei ca. 2—3 m/sec. Wind und aufklarendem
Himmel etwas Thermik zu erwarten war,

Es starteten in bunter Folge eine ganze Anzahl von Maschinen.
Baby I, Espeniaub 32, C onaor, Rhonbrssard, Rhénadler usw. Alle Ma-
schinen ilogen den normalen Westhangkurs und. sackten wegen der
Windilauten nach kurzer Zeit ab. Lediglich dem Mannheimer Segel-
ilieger Hoimann, der durch seine groflen Fliwe von der Hornisgrinde
.bekannt wurde, gelang es in meisterhafter Weise ¢leich nach dem
Start in niedriger Hohe ecinen Thermikschlauch auszunutzen, Er kreiste
sofort in geringer Hohe wie ein Raubvozel und liefl sich in dem engzen
Thermikkanal auiwiirts traczen, wobei er lam:tam iitber die Kuppe hin-
u, E:g standizg nach Osten '1hkur1. end, immer mechr Hohe gewann.

‘In RmhtunU auf den Thiiringer Wald stand ein Gewitter. unter
uem er schnell weiter steigend, in schiitzungsweise 1000 mi Hohe iiber
~StartdenBlickender zahlreichen Zuschauerentschwand. Die Gewitter-
wolken brachtenihinindie Nihe Koburgs, was einer Luftlinievon 115km
entspricht. Durch scmen Hohenilug gewann er den ersten Tagespreis.

(Fortsetzung folgt).

Rotationsschwingenflieg Piskorsch.

Gegeniiber Modell T und I, an denen der Schwerpunkt fast mit
dem Drehungspunkt zusamimenfiillt und somit zur Vermeidung vot
Rumnpischwankungen in der Rumpiliingsachse die Dimmpiunesilichenrn
benotigt, ist bei diesem Entwuri die Drehachse nach oben gelagert.
Bei dicser ticfen Schwerpunktlage ist zur Vermeiduny der Kippgefahr
die Diimpiungsiliiche niclhit erforderlich, weshalb bei vorliccender Kon-
strukiion nur ein kurzer, 2,5 m langer Stromlinicmmpf verwendct
wurde. Hohen- und Seitenruder fallen vollkommen fort. Der Apparat
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wird iliicelgestenert. Der Kurvenilug erfolgt durch wechselsceitiges
VergroBern resp. Verkleinern der Kegelamplitude. Im Normalilug be-
trict der Kegelspitzwinkel 90°. Die Zentrifugalkriiite wirken daher im
Sinne einer Streckung der Fliigel.dhnlich wie beim Autogiro, wodurch
dieselben sehr fest werden. Die-Kegelachse ist auch hier, wic bei den
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Anschauungsmodell des bei der Firma Warzog, Karosseriebau, Troppau, im Bau
befindiichen manntragenden Rotationsschwingeniliegs.

anderen Modellen, nach auiwiirts geneigt zwecks Erlangung einer ge-
ringen Rumpi- und Fahrgestellhohe. Bei diecem Entwurf eriolgt die
Steuerung der Fliigel sowoh] nach dem Tierflug- und Schauielrad-
prinzip. Zwecks Erlangung der tiefen Schwerpunktlage ist hier der
Meotor im unteren Stromlinienkorper gelagert.

|  Potez-Verkehrsflugzeug, . Typ 56.

Potez hat einen freitragenden Kabinen-Tieidecker mif zwei zu
beiden Seiten des Rumpies in der Fliigelnase untergebrachten Potez-
Kompressormotoren, Typ 9 A 180 PS, herausgebracht.

Das Verschwindfahrgestell wird nicht wie bei den Typen 53 seit-
lich, sondern nach hinten hochgezogen.
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Potez 36 Zweimotor mit Potez 9a 175 PS.

Rumpi rechteckiger Querschnitt. Vorn Fiihrerraum, dahinter Ka-
bine fiir sechs Fluggiste.

Fokker-Langstrecken-Verkehrsilugzeug F XXXVL

Das viermotorice GroBverkehrsilugzeug F XXXVI wurde von der
NV. (Nederlandsche Vliegtuigeniabriek), Amsterdam, im Auitrag der
KLM. (Kénigl. Niederl. Luitverkehrsges.) fiir die Linie Amsterdam-
Batavia (1300 km) gebaut. Inzwischen haben die Probeiliige bereits
bewiesen, daB die errechneten Leistungen noch iibertroiien wurden.
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