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Segelflug.
Von Flugzeugführer Erich Mryer, cand. ing., Dresden.1)

Das Jahr 1920 zeigte in der Rhön als längsten Segelflug

einen Flug von Klemperer (Aachen) auf Aachen-Eindecker

„F. V. A. 1" von as*/g Miauten Dauer. Im Jahre
1921 steigerten sich die Flugleistungen in der Rhön auf

13 I/o lmuten5 Minuten (Eindecker „München 1921
(Klemperer auf Aachen-„Blaue
Maus"), 15 Minuten (Eindecker
„Hannover 1921") und 22
Minuten (Harth auf „Harth S 8").
Schon 1922 schnellten die
Leistungen auf i h (Martens
auf Hannover-,,Vampyr"), ah
(Hentzen auf Hannover-,,Vampyr")

und 3h 10 min(Hentzen
auf Hannover-„Vampyr")
empor. Nicht lange später flogen
Raynham in England 1 h 50 min
(auf Handasyde-Eindecker) und
Maneyrol 3 h 22 min (auf
Peyret-Eindecker). Zu Anfang
1923 blieb Thoret in der Nähe
von Biskra (Algier) schon 7 h
in der Luft, und zwar mit
einem normalen Schulflugzeug,

dessen Motor an geeigneter Stelle abgestellt wurde.2)
Es hat sich also gezeigt, dass man auch 60 min

(3X20 min) fliegen konnte, sobald man gelernt hatte,
20 min lang motorlos zu fliegen. Nachdem man 60 min
fliegen konnte, war kein Zweifel, dass man auch 3X60
min, 3 h, lang motorlos in der Luft bleiben konnte. Heute
kann kein Zweifel darüber bestehen, dass man auch 3x3 h
und dann 3x9h, und überhaupt so lange wird fliegen
können, als die erforderlichen Flugbedingungen vorhanden
sind und der Führer den an ihn gestellten physischen
Anforderungen gewachsen ist. So werden diese Segelflüge
heute zu einer Frage des Windes, des „Hungers" und der
Nerven des Flugzeugführers. So könnte es scheinen, als
sei hiermit die Segelflugfrage gelöst.

Dem ist jedoch keineswegs so. Trotz der schönen
Flugleistungen, die bisher erreicht wurden, ist erst die
allererste und allereinfachste Stufe des Segelfluges erreicht.
Das muss man sich trotz des gewaltigen Eindrucks, den
die Rekordflüge gemacht haben, offen vor Augen halten,
wenn die Segelflugentwicklung nicht stocken soll. Wieso
dem so ist, zeigt am besten eine Analysis des Segelfluges,
wie sie sich nach heutigen Stand unserer Studien darstellt.

Wenn der Wind auf einen Abhang prallt, wird er
mehr oder weniger, je nach der Windstärke, der Steilheit
und Form des Hanges, nach oben abgelenkt. In der so
entstehenden „Aufwind"- oder „Hangwind"-Zone sind alle
eingangs erwähnten Segelflüge ausgeführt worden. Die
Flugverhältnisse sind hierbei ganz dieselben wie beim Gleit-

') Diese Ausführungen stellen einen Auszug aus dem am 26. Januar

1923 von cand. ing. Erich Meyer, Dresden, in der <AGIS>, Zürich,
gehaltenen Vortrag dar, soweit er sich auf die cAnalysis» des Segelflugs bezog.
Der Autor, selbst langjähriger Flugzeugführer und eifriger Segelflieger,

war sowohl an den Rhönfiügen seit 1920 beteiligt, wie am englischen
Segelflug-Wettbewerb im Oktober 1922 zugegen. Dieser Teil seines

Vortrages erscheint besonders geeignet, die bisher an dieser Stelle erfolgten
Veröffentlichungen über den motorlosen Flug zu ergänzen. Besonders

hingewiesen sei auf die vom Vortragenden neu eingeführten Segelflug-

Bezcichnungen. Red.

Am 29. Januar 1923 segelte Maneyrol, nach einer Meldung aus

Cherbourg, während 8 h 5 min, ständig in einer Höhe von etwa 100 m. Red.

Abb. 2 Die Rekordflüge vom 24. August 1922 in der Rhön.
Links Hentzen mit Eindecker „Vampyr" (Konstrukteur Dr.-Ing. Madelung,

Hannover), in Bildmitte Hackmach mit Eindecker .Geheimrat" (Darmstadt).
Beide in 300 bis 350 m Höhe.

flug. Beim Gleitflug ist die Luft in Bezug auf die Erde
im allgemeinen in Ruhe. Das Gleitflugzeug bewegt sich
zur Erde nach vorn und nach unten. Beim Segelflugzeug
ist die Luft gegenüber der Erde (Horizontalen) in Bewegung,
und zwar mehr oder weniger aufwärts gerichtet. Sie strömt
von vorn und von unten gegen das „segelnde" Flugzeug,
das dabei in der Luft gegenüber der Erde still steht oder,
je nach seinen Eigenschaften, den Flugbedingungen und

den Steuermanövern, mehr
oder weniger steigt, an Höhe
verliert, gegen den Wind
vorrückt oder selbst zurückgetrieben

wird. Die zeitliche
Ausdehnung dieser Flüge ist
also lediglich davon abhängig,
dass die Windverhältnisse
günstig bleiben, dass also stets
genügend „Aufwind" vorhanden

ist, und dass der Führer
immer in der Aufwind-Zone
bleibt.

Diese Flugregel klingt
ausserordentlich einfach. In der
Praxis- ist sie jedoch nicht
ganz so einfach zu befolgen.
Notwendigerweise muss jeder
„Aufwind"-Zone an anderer

Stelle der Erde eine „Abwind"-Zone entsprechen. Durch
Wechsel in der Neigung von Abhängen, durch Täler,
Mulden und dergl. entstehen ferner unregelmässige
Luftbewegungen, wie Wirbel mit vertikaler oder horizontaler
Axe u. a. m. Man hat z. B. an der Westseite der Wasserkuppe

bei Westwind stets an derselben Stelle einen
gefährlichen, nach unten ziehenden Wirbel angetroffen, der
ganz einem Strudel im Wasser und seiner abwärts saugenden

Wirkung entspricht. Alle diese Erscheinungen bergen
die Gefahr in sich, aus der geeigneten Aufwind-Zone
herauszukommen, ohne sie wieder erreichen zu können.
Dadurch werden diese Flüge auch heute noch zu einer starken
Anstrengung und einer gewissen Gefahr für den Segelflieger.

Abb. 1. Erster in der Rhön ausgeführter Segelflug, am 9. August 1920.

Eugen v. Loess!, kurz nach dem Start mit seinem Zweidecker, mit dem
er alsbald infolge Bruches des Höhensteuers zu Tode stürzte

(auf Tag und Stunde genau 24 Jahre nach Lilientals Todessturz).

Professor Dr. Th. von Karman (Aachen) hat 1921
vorgeschlagen, alle Segelflüge, die durch Ausnutzung
aufwärts gerichteter Luftströmungen zustande kommen, als
„statische" Segelflüge zu bezeichnen. Da die Flüge im
„Hangwind" räumlich an die Nähe der Abhänge gebunden
sind, soll heute der Vorschlag gemacht werden, diese Art
von Segelflügen als „lokalstatisch" zu bezeichnen.
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