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Versuche mit neuen Registrir-Drachen.

Von
Hugo L. Nikel, k. u. k. techn. Assistent in Wien.

Die ungemein giinstigen Erfolge, welche mit hohen
Drachenaufstiegen zweeks Erfe schung der hitheren Luft-
schichten, namentlich in Amerika, in letzter Zeit aber auch
in Deutschland erzielt wurden, haben mich veranlasst,
die verschiedenen bisher bekannten Drachensysteme zu
studiren, um schliesslich jene Konstruktion, deren Prinzip
Herr Kress bei seinen Drachenfliegern anwendet, einer
cingehenden Erprobung zu unterziehen.

Indem ich im Nachfolgenden den neukonstruirten
Drachen vorfithre, sage ich noch an dieser Stelle meinem
geschiitzten Freunde, dem Herrn Ingenicur Kress, fiir seine
werthvollen  Rathschlige zum

Schon beim Transport konnte man die ganz bedentende
Hebekraft des Drachens wahrnehmen.  Oben angelangt,
wurde der horizontal bewegliche und mit einer Band-
bremse versehene Haspel an einem in die Erde getriebenen
Pfahl befestigt und von der auf 100 kg Zug erprobten
Leine in der Windrichtung ca. 100 m abgewickelt. Nach-
dem der Drache angebunden und die Leine straff gespannt
war, wurde er mit der Spitze von der Erde langsam
gehoben. Schon bei einem Neigungswinkel von 45° erhob
er sich rauschend in die Hihe und blieb der Drache boi

steiler Leine vollkommen ruhig stehen. Nun konnte die
Leine langsam nachgelassen

Baue dieses Drachens meinen
verbindlichsten Dank.

Der neue Drache, von wel-
chem anbei mehrere Moment-
bilder zu sehen sind, ist nach
dem bewihrten Prinzip der
Flichentheilung konstruirt und
zum Unterschiede beinahe aller
bis jetzt gebauten Drachen —
mit Ausnahme des Kress'schen
— mit einem Doppelsteuer,
d. h, einem horizontalen und
einem vertikalen, verschen.
Seine Dimensionen sind: Liinge
8 m, Breite 4 m, Gesammtfliche 12,2 m. Derselbe besteht
aus 2 miissig in der Drachenebene gebogenen Fichten-
stiitben und beiderseits darauf befestigten senkrechten Quer-
stibchen, welche — untereinander und mit den beiden
Stiiben durch ein briickenartiges Gitterwerk aus Stahldraht
verbunden — die Achse bilden und derselben eine grosse
Steifheit verleihen. Auf der Achse sind in bestimmten Ab-
stinden 6 Paar fliigelformige, aus mit Shirting und Weiden-
ruthe hergestelite Drachenfliichen angebracht, welche wieder
untereinander mit der Achse und mit den beiden Stenern
fest verbunden sind. Trotz einer ganz bedeutenden Festig-
keit betriigt das Gewicht dieses Drachens bloss 7'z kg.

Die ersten Versuche wurden am 19. August 1. Js.
auf dem niichst Krzeszowice (in Galizien) dstlich gelegenen
Hiigel Vinica vorgenommen. Es wehte ein miissiger Nord-
ost, dessen Geschwindigkeit zwischen 3—5 m schwankte.
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Nikel’s Registrirdrachen vor dem Aufstieg.

werden und stieg der Drache
aufihre ganze Lipge von 340 m.

Ueberraschend war der
erste  Aufstieg  hauptsiichlich
doshalb, weil die sogenannte
Waage sich selbst unter den
giinstigsten  Winkel einstellte,
was ich cinfach auf die Art er-
1 zielte, dass der Knoten der riick-
wiirtigen Waagenschnur nicht
= festgekniipft, sondern verschieb-
4 bar befestigt wurde. Nebsthei
sei noch erwithnt, dass eine
Ausbalancirung des Drachens
itberhaupt nicht vorgenommen wurde und die Ruhe und
Stabilitit nur der genau symmetrischen Bauart zu ver-
danken war.

Zur Sicherheit des Landens habe ich am Steuerhals
eine 10 m lange, frei herabhingende Schnur befestigt,
welche sich vortrefflich bewiihrte, da der Drache durch
flaches Niederlegen vor Beschidigungen bewahrt blieb.
Es ist auch bei den vielen Versuchen nicht ein einziger
Unfall beim Landen vorgekommen und ist seine Sicher-
heit beim Aufstieg, seine Ruhe und Stabilitit hoch oben,
sowie die Gefahrlosigkeit beim Landen eine ausserordent-
liche. Einmal bloss brach eine Drachenfliche durch Un-
achtsamkeit, indem der Drache, ohne mit Steinen beschwert
worden zu sein, frei am Felde liegen gelassen wurde.
Ein plitzlicher Windstoss erhob und schleuderte ihn jiih-
lings gegen einen Steinhaufen, was ihm so sehr iibel




Der Vorgang hierbei war folgender: Der Drache wurde
durch fortschreitendes Herunterdriicken der Leine so nahe
zur Erde gebracht, dass die Landungsschnur ergriffen wer-
den konnte, Durch Befestigung von adjustirten Dynamit-

bekam. Da indessen ein Drachen-Verbandzeug vorsichts-
halber mitgenommen wurde, konnte diese Fraktur auch
sofort behoben werden und in einigen Minuten schwang
sich der Drache wieder lustig in die Hibe,

Die am 20. und 21. Au-
gust fortgesetzten Versuche
haben mir die grosse Brauch-
barkeit dieses Drachens man-
nigfaltig bewiesen. Mehrfach
vorgenommene Ballastproben
ergaben bei einem Wind von
ca. 5 m eine Tragfihigkeit von
8 bis 10 kg, wobei die Leine
von 45 kg nicht mitgerechnet
erscheint. Leider fehlten mir
die néthigen Instrumente zum
Erzielen genauerer Daten und
miissen daher diese Experi-
mente als einfache Vorver- ;
siche mit  einem neuen /
Drachen bezeichnet werden. 4
Immerhin  bieten  sie  den
Drachen - Konstrukteuren  so
manche neune Anhaltspunkte
zur  vortheilhaften  Lisung
des « Universaldrachen Pro-
blems s, womit der langer-
sehnte Wunsch der Herren
Meteorologen endlich in Er-
fillung gehen kimnte,

Ein gewisses Interesse diirften noch die Versuche
mit dem sogenannten Wetterschiessen erwecken, welches
auch mit diesem Drachen erprobt wurde.
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Aufstieg von Nikel's Registrirdrachen.

schon

patronen hintercinander an
dieselbe wurde nach Anbren-
nen der abgezweigten Ziind-
schniire der Drache wieder
hochgelassen. Erst in voller
Hihe explodirten die Patronen
nacheinander unter scharfen
Detonationen, wobei jeder
Knall von mehrere Sckunden
andauerndem, donneriihnli-
' chen Rollen begleitet war.
Zum Schlusse sei noch
erwiihnt. dass der Drache auch
zam  personlichen  Gleittlug
verwendet worden ist, welcher
durch Absprung von ca. 8 m
hohen Terrainstufen — nach
genommenem Anlauf — ein-
geleitet, selbst bei Windstille
Strecken bis 30 m anstandslos
durchzufliegen ermaglichte.
Dureh die giinstigen Er-
gebnisse ermuthigt, gehe ich
eben daran, einen so grossen
Drachen nach diesem System
zu konstruiren, dass derselbe
hei einem Wind von 8—10 m das Hochnehmen
einer Person ermiglicht und so dem Fesselballon ernst-
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liche Konkurrenz zu bereiten anfangen diirfte.
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Der automatische Flug mittels des Kress-Fliegers.*)
Von
Arnold Samuelson, Oberingenieur in Schwerin i, M.

Ks gibt drei verschiedene Arten des Fluges. Bei
der ersten Art, dem instinktiv ausgeiibten Fluge nicht
vernunfthegabter Lebewesen, wird der Vortrieb ausnahms-
los durch Bewegen der Fliigel hervorgebracht. Bis jetat
ist es nicht gelungen, diese Flugart durch Menschenwerk
automatisch herzustellen, und es muss deshalb als un-
thunlich erscheinen, dieses noch ferner anzustrebon, weil
es leichter ist, den automatischen Flug herzustellen, wenn
die Fligel unbeweglich sind und der Vortrieh unabhiingig
von denselben durch Luftschraube bewirkt wird. Dieses

*) Herr Wilhelm Kress in Wien hat den von ihm konstruirten
und hergestellten «Drachenflieger» in der Zeitschrifl fiir Luft-
schiffahrt und Physik der Atm., 1896, Heft 2/3 Febr./Miirz beschrieben.

ist das Charakteristische des Kress-Fliegers, dessen Flug
zwar auf denselben Grundsiitzen wie der Vogelflug berubt,
doch aber eine von letzterem verschiedene, zweite Flug-
gattung bildet,

Die dritte Fluggattung, der gesteuerte menschliche
Flug, ist bis jetzt nicht gelungen, seine Moglichkeit steht
aber ausser Zweifel. Jeder etwa zn diesem Zwecke her-
gestellte Flugapparat muss zugleich cin  automatischer
Flieger sein, wenn auch nur fiir die Dauer weniger Sekunden,
denn ein verniinftiger Mensch wird nur dann sein Leben
solehem Dinge anvertrauen, wenn die Sicherheit der Wir-
kungsweise vorher durch automatischen Flug unter Ein-
fiigung einer dem Menschengewicht entsprechenden todten
Last erprobt worden ist.
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Iustrirte Aéronautische Mittheilungen. Heft 1. 1899.

H. Nickel's Registrir-Drachen.



Aus diesen Griinden sollen die statischen, hezw,
dynamischen Bedingungen, welche ein automatischer Flieger
erfiillen muss, erbrtert werden, mit Bezugnahme auf die
fritheren Arbeiten des Verfassers®) und aof den vom
Verfasser konstruirten und  hergesteliten  Kress-Flieger,
welcher nachstehend beschrieben wird,  Zwar ist es nicht
gelungen, den aufsteigenden Flug mittels dieses Fliegers
zn erzielen, weil nach mehrmaligem Umbau und zahlreichen
Veriinderungen schliesslich die Vortriebschraube nicht
kviiftiz genug wirkte. Der fast horvizontale, abwiirts
sehwebende Flug mittels desselben ist vollkommen gelungen:
gerade dieser ist fiir die Prifung der hier in Frage stelien-
den Fluggesetze am meisten in Betracht kommend und
ausschlaggebend. Im Uebrigen ist dieser Flieger nicht
etwa als Modell zu einer Ausfiihrung in grossen Dimen-
sionen, sondern ganz und gar zn dem Zwecke konstruirt

3?3 : '/:-

eine schematische, da es nicht miglich ist, die diinnen
Holzgestinge und sonstigen kleinen Organe in dem hier
erforderlichen Masstabe der Wirklichkeit entsprechend
zu zeichnen.

Der Flugkdrper wird gebildet aus dem Gummischnar-
Motor (Fig. 2), einem Hauptrahmen ABCD (Fig. 1) und
aus den Holzgestingen, welche beide in der Dreiecksform
EFG (Fig. 3) miteinander verbinden. Die Segel liegen
iiber dem Hauptrahmen: in Fig. 2 bedeuten die dicken,
nach hinten zn sich verjiingenden Linien die Schnitte der-
solben, Fig. 3 ist cin Querschnitt durch die Achtersegel,
in der Richtung der Bewegung gesehen. Die in der Flug-
axe liegende kurze dicke Linie ist der Schuitt durch das
Horizontalsteter; dariiber sind die etwas schriig (Neigung
1:14) angeordneten Achtersegel als dicke Linien im Schnitt
sichtbar: dariiber als Doppellinien die Vordersegel in der
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und gebaut worden, um die Richtigkeit der hior vertretenen
theoretischen Anschauung zu prifen und zu beweisen.
Beschreibung des Fliegers.

Die vier Segelflichen (Drachen) sind im Grundriss
Fig. 1 dadurch kenntlich gemacht, dass die Diagonalen
der 4 Rechtecke gezogen sind.  Auch die iibrigen mit
Pausleinwand bespannten  Flichen sind durch Diagonal-
linien als soleche bezeichnet. In den Figuren 1, 2 und 3
sind die Flichengrissen und die Anordnung aller Theile
im richtigen Verhiiltniss nach dem nebonstehenden Maass-
stabe gezeichnet, im Uebrigen aber ist die Darstellung

*) Zeitschr. fitrr Luftschilfahrl und Physik der Atm., 1895, No-

vember und desgl. Dezember; 1896, Januar und desgl. April/Mai;
vorpehmlich aber: «Zum Vogelllug» daselbst 1896, Aug. 'Sepl.

Endansieht.  Zwischen beiden liegt die 4fligelige Vor-
trichschraube, deren mit Pausleinwand bespannte Flichen
(Fig. 3) durch Diagonallinien markirt sind; ihnlich ist das
Richtungsstener K in Fig. 2 und Fig. 3 markirt: im Grand-
riss hat letzteres die aus Fig. 1 ersichtliche Keilform.
Das Horizontalstener ist um seine Vorderkante J (Fig. 2)
drehbar und wird dureh eine Regulirvorrichtung H der-
artig in der Schwebe gehalten, dass sein Eigengewicht
ausgeglichen ist und der leiseste Druck geniigt, um cine
Drebung um den Punkt J aufwiirts oder abwiirts zu be-
wirken,

Jedes der 4 Segel ist in seiner Vorderkante an der
Traverse des Hauptrahmens befestigt, ausserdem nur noch
in einem Punkte, dem Krenzungspunkte der Diagonalen:
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dieser stiitzt sich anf eine in Fig. 1 punktirt gezeichnete
Traverse des Hauptrahmens,

Dieser Flieger unterscheidet sich von dem Kress'schen
dadurch, dass nur eine Vortriebschraube vorhanden ist,
gegen die zwei in entgegengesctztem Sinne sich drehen-
den des genannten Fliegers, Die Sinuskomponente bei der
Umdrebung, der Vortriebschraube ist nimlich diusserst
gering, so dass sie gegenitber der ohnehin erforderlichen
erheblichen Stabilitit des Fliegers kaum in Frage kommen
kann; sollte letzteres aber dennoch der Fall sein, so kann
man durch ein aun die hochgetriehene Seite angehiingtes
Gewicht das Gleichgewicht leicht wieder herstellen. Die
Versuche haben gezeigt, dass letzteres nicht erforderlich
war und dass die Anordnung der einen Vortriebschraube
statt zweier in Links- und Rechtsidrebung zulissig ist.

Die niihere Beschreibung der Einzelheiten unterlasse
ich, da sie zu weit fithren wiirde, Das Holz ist da, wo
es auf Festigkeit ankommt, theils Eschen- theils Ahornholz
da, wo es auf Leichtigkeit ankommt, Pappelholz.  Wao
Federung nidthig ist, witd diese stets durch Gummibiinder
bewirkt, so namentlich bei dem kleinen Regulirapparat H
(Fig. 2) des Horizontalsteuers,

Widerstandspunkt.

Betrachtet man den Grundriss des Fliegers, so ist
derselbe der schlagende, unwiderlegliche Beweis des von
mir entdeckten und bereits im Jahre 1880, dann wieder
1896 veriffentlichten Prinzips*): «Bei schrigem Fort-
schreiten eines diinnen, flichenihnlichen chenen
Kirpers ist der Normaldruck der Luft an der
Vorderkante am grissten, nimmt proportional der
Entfernung von der Hinterkante ab und ist in
letzterer gleich Null, so dass hei rechteckiger Ge-
stalt des Fliichenkirpers die Mittellinie des Nor-
maldruecks in s der Linge von der Vorderkante
entfernt liegts., In Fig. 1 sind diese Linien durch
Punkte und Striche angedentet und nach dem Lingen-
schnitt hinanter gezogen. Halbirt man nun die Entfer-
nung QR dieser beiden Linien, so ist der Punkt M (Fig. 2)
in der Grundrissmitte des Fliegers der gemeinsame Druek-
mittelpunkt aller 4 Segel.

Wie genau es auf diese Maasse ankommt, erhellt ans
folgender Thatsache: Ich hatte den Druckmittelpunkt wie
vorerwithnt als in M liegend bestimmt.  Der Flug wollte
aber nicht tadellos werden, bis ich in Beriicksichtigung
zog, dass die 12 mm breiten Traversen, welche, von gleicher
Dicke mit der Vorderkante der Segel, in einer Ebene mit
derselben liegend (bei den Vordersegeln die Holzleiste A B),
zu der Segelfliche hinzutreten und den Widerstandspunkt
etwas nach vorn verschieben, Ieh musste daher den
Korperschwerpunkt des ganzen Fliegers, welcher bei N

* Zeitschrift fir Laftschifahrt und Physik der At 180G,
April/Mai, Seite 101; sowie frither: Civilingenienr Band NXVI, 1880,
Heft 6 und 7.

genau vertikal unter M gelegen hatte, ebenfalls um einige
Millimeter dadureh vorschichen, dass ganz vom 25 gr
Ballast aufgelegt wurden.

Die erste Bedingang des dynamischen Gleichgewichts
ist, dass der Schwerpunkt N des Gesammtfliegers genau
vertikal unter dem Mittelpunkt M des Luftdrucks liegt:
als  Regulirungsfaktor wirkt dabei das Horizontalsteuer,
dessen Zweck und Einfluss  weiter unten erirtert wind.

Flugwinkel.

Ein ferneres der von mir entdeckten und am vor-
genannten Orte veriffentlichten Flugprinzipien ist: «der
Normaldruck, welehen ein in sehriger Richtung
fortsehreitender ehener Flichenkdrper durch die
Luft erleidet, ist unabhingig vom Neigungs-
winkel:. Ich hezeichne mit dem Ausdruck «Flug-
winkels den Winkel, welchen die Ebene der Segelfliche
mit der Bewegungsrichtung {Flugaxe) bildet, wenn der
Flieger in rubender Luft geradlinig fortschreitet, und habe
diesen Winkel in meinen friitheren  Abhandlungen dureh
¢ bezeichnet.  Ob dieser Winkel etwa e betriigt, wie
vermuthlich bheim Fluge mancher Vigel, ader ob er 1sa,
das heisst ea, 29 hetriigt, oder ob er erheblich griisser ist, das
ist fiir den Normaldruck, den die Luft unter sonst gleichen
Umstiinden gegen die Segelflichen ansiibt, einerlei: klein
muss der Winkel stets sein, und zwar so klein, dass der
Kosinus desselben unbedenklich gleich eins gesetzt werden
kann.  Der Normaldruck ist dann gleich seiner Kosinus-
komponente, Je kleiner der Flugwinkel ist, desto kleiner
ist auch die unvermeidliche Sinuskomponente, das heisst
der Widerstand, welchen die Tragflichen als solehe durch
den tragenden Luftdruck erleiden.  Es kommt daher beim
automatischen Fluge davauf an, den Flieger zu zwingen.
unter so spitzem Winkel fortzuschreiten, wie es vermige der
Dicke der Segel-Vorderkante und der Schlaffheit der Lein-
wandbespannung aus dem Gesichtspunkte moglich ist, dass
der Luftdruck immer noch von unten gegen die Segelfliichen
wirken muss: die Schwere des Fliegers verhindert von selhst
ein absolut schneidendes Fortschreiten der Tragflichen.

Man kinnte nun aus dem Gesichtspunkte, dass das
Minimum des Flugwinkels doch wohl auf 'so bis 4o
thatsiichlich sich stellen wird, die Segelfliichen unter diesem
Gefiillle in Bezug auf den Hauptrahmen und auf die dem-
selben paralelle ideale Flugaxe montiven.  Aus praktischen
Riicksichten habe ich mach Kress'schem Vorgange dieses
nicht gethan, vielmehr sind die Segelflichen dem Haupt-
rahmen parallel montirt.  Man muss daher Fig. 2 so auf-
fassen, dass die Segelflichen um einen kanm wahrnehm-
baren Winkel geneigt montirt sind, oder dass die wirkliche
Flugaxe um einen kleinen Winkel von der idealen ub-
weicht, so dass der erforderliche miglichst kleine Flug-
winkel dureh die anzawendenden Mittel, wie Lage des
Schwerpunktes, Regulivung des Horizontalsteuers vermige
des Apparates H. sich herstelit,
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Schwerpunkt.

Von dem Maasse, um welches der Korperschwerpunkt
N (Fig. 2) des Gesammtfliegers tiefer liegt als der Wider-
standspunkt M, hiingt die Stabilitit des Fliegers ab und
wiichst mit dieser Entfernung; zugleich wiichst mit der-
selben aber der Hebelarm, an welchem die Sinuskomponente
des tragenden Luftdrocks als Widerstand wirkt; diese Kraft
ist bestrebt, den Flieger um eine durch denselben godachte
horizontale Queraxe zu drehen. Bewegt sich der Flieger
geradlinig mit konstanter Geschwindigkeit vorwiirts, so sind
die Bedingungen des dynamischen Gleichgewichts folgende:

1. Die Summe der Vertikalkyiifte muss gleich Null sein,

2. Die Summe der Horizontalkriifte muss gleich Null sein.

3. Die Summe der Drehmomente in Bezug auf eine
durch den Flieger gedachte horizontale Queraxe
muss gleich Null sein.

Die erste Bedingung betrifft die Beziehungen zwischen
der Tragkraft der Luft in Anbetracht der Fluggeschwindig-
keit und der Tragfliichen einerseits und andererseitz dem
Gewichte des Fliegers: die zweite Bedingung betrifft die
Bezichungen zwischen Vortrieb und Gesammt-Luftwider-
stand; die dritte wirft die Frage auf, an welchen Hebel-
armen die einzelnen Luftwiderstinde wirken; denkt man
die horizontale Queraxe durch die Flugaxe gelegt, so dass
der Hebelarm des Vortriebs gleich Null ist, so bleiben
iibrig die Sinuskomponente des Normaldrucks gegen die
Segelflichen, die Widerstinde der Holzgestinge und
sonstigen  Fliegertheile (Rumpfwiderstand) und der Wider-
stand des Richtungssteuers, richtiger ansgedriickt des keil-
firmigen Widerstandskorpers K, welcher zur Ausgleichung
dieser Drehmomente dient und so beschaffen sein muss,
dass die Summe derselben gleich Null wird, oder, was
dasselbe ist, dass die Momente der reehits drehenden Kriifte
gleich denen der links drehenden werden,

Alle diese Kriifte sind unabhiingig von der Lage des
Schwerpunktes des Fliegers. Man sollte daher meinen,
dass dieser Punkt nicht nithig hitte, in der Flugaxe zu
liegen wie der Punkt N in Fig. 2, sondern dass der
Schwerpunkt des Fliegers eine tiefere Lage erhialten kinnte.
Dem ist aber nieht so.  Die Geschwindigkeit, mit welcher
der Flieger fortschreitet, ist nicht vollstindig konstant. Es
muss ihm die Anfangsgeschwindigkeit ertheilt werden,
welche etwas zu gross oder etwas zu klein ausfillt; zur
Ausgleichung kommt die lebendige Kraft (Beharrungsver-
migen) in Betracht; dieselbe ist entweder anszunutzen
oder zu verstirken und hat ihren Angriffspunkt unter
allen Umstinden im Schwerpunkt der Masse des Fliegers.
Die Kraft, mit welcher die Gummischnur die Vortrieb-
schraube dreht, ist zu Anfang am grissten, nachher ab-
nehmend; dieser Umstand bewirkt eine Veriinderung; aus
diesen Griinden kann nur dann Erfolg mit dem auto-
matischen Flug erzielt werden, wenn der Schworpankt des
Gesammiflicgers, als hewegte Masse betrachtet, genan in

o

der Flugaxe liegt, oder, richtiger ausgedriickt, wenn die
Richtungslinie des Vortriches dureh den Schwerpunkt der
Masse des Fliegors geht.
Mittel zur Errelchung der vorstehend geschilderten
Bedingungen.

Es muss das Bestreben sein, das Gewieht des Fliegers
so gering wie miglich zu erhalten und die Anwendung
nutzlosen Ballastes wenn miglich ganz zu vermeiden. Der
Flieger wurde daher zuniichst provisorisch zusammengebaut,
sodann an dem Punkte P (Fig. 2), welcher in der Flug-
axe liegt, so aufgehiingt, dass das Achterende nach unten
hing: nun wuarde die Hiohe der Segelflichen iber dem
Hauptrahmen so lange veriindert, bis die an P befestigte
Schnur im Hingen parallel dem Hauptrahmen war: hier-
nach war die Hiohe des Schwerpunktes N in horizontaler
Lage des Rahmens die richtige geworden. Die Segel-
flichen waren nun derartig am Haoptrahmen befestigt,
dass sie mit Leichtigkeit weiter vorwiirts, bezw. riickwiirts
geschoben werden konnten.  Die Segel sammt ihren Tra-
versen wnrden nun so lange verschoben, bis der gemein-
same Widerstandspunkt M, welcher durch Halbirung der
Entfernung Q R (Fig. 2) entsteht, und der Schwerpunkt N
hei horvizontaler Aufhiingung des Hauptrahmens in dieselbe
Vertikale ficlen. Hiernach wurden die Segel definitiv am
Rahmen befestigt.  Dass auf diese Weise der Schwerpunkt
N doch noch um einzelne Millimeter zu weit achterwiirts
gerathen war, ist bereits oben erwiihnt.

Die in Betracht kommenden Gewichte sind die
folgenden :

Sogel Nr, 1 links vorn 0,102 kg
do. Nr. 2 rechts vorn 0.101
do, Nr. 3 links achter . . . . 0,100
do,  Nr. 4 reehts achter . . . . . . . 0099

das Gestell, der Motor und alles Uebrige (aus-

genommen Bleiballast) . . . . .o 0710
Bleiballast auf der Traverse ganz vorn . . . 0025 »
Gesammtgewicht | 1,167 kg

Soweit die in Betracht kommenden Krifte von dor
Fluggeschwindigkeit  abhiingen.  konnen orst
weiter unten besprochen werden.

Die Bedingung, dass die Summe der Drehmomente
in Bezug auf eine durch den Schwerpunkt N gedachte
Queraxe gleich Null sein muss, ist bei diesem Flieger wie
folgt erfilllt worden: die Seitenflichen des keilfirmigen
Widerstandskirpers K waren so eingerichtet, dass der
Keil durch Zwischensetzen lingerer, bezw. kiirzerer Schilf-
rohrstiicke stumpfer oder spitzer gemacht werden konute:
es stellte sich bei den Flugversuchen heraus, dass der
Keil hinten breiter sein musste: als derselbe schliesslich
am Achterende 120 mm breit gemacht war, schienen die
rechts drehenden Momente gleich «den links drehenden
geworden zu sein.

Der keilfirmige Widerstandskiirper ist zum Zwecke

dieselben






































































































































































































































































































































































































