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Dimpfungs- und Kielflichen, zur Zuriickfithrung in dieselbe bewegliche Stabilisierungsorgane.
Wihrend eine geniigende Lingsstabilitit durch Dampfungs- und Kielflichen moglichst nach
den Enden zu sich ziemlich sicher erreichen 14Bt, bildet die Sicherung einer geniigenden Quer-
stabalitit eine der Hauptschwierigkeiten der Flugtechnik. Ist ein Flugzeug durch einen seit-
lichen Windstol um seine horizontale Lédngsachse geneigt, so muBl zur Wiedererlangung der
Normallage ein entgegengesetztes Drehmoment kiinstlich geschaffen werden. Dies geschieht
dadurch, daB an der tiefer liegenden Seite der Auftrieb verstdrkt, an der hoher liegenden
dagegen verringert wird, und zwar entweder durch kleine, um horizontale Querachsen drehbare
Hilfsflichen, die derart geneigt eingestellt werden, dal an der tieferen Seite die Vorderkante, an
der hoheren Seite die Hinterkante hoher liegt, oder durch schraubenférmige Verwindung der
Tragflichen selbst. Da hiermit in der Regel einseitige Veriinderungen des Stirnwiderstandes ver-
bunden sind, wird eine gleichzeitige Einstellung des Seitensteuers erforderlich. Das Verdienst
der Gebriider Wright ist es, diesen Zusammenhang als erste erkannt und eine diesen Forde-
rungen Rechnung tragende Stabilisierungseinrichtung geschaffen zu haben. Die nihere Erliute-
rung folgt bei Besprechung des Wrightschen Flugzeuges. Die von Hand zu bewegenden
Stabilisierungsvorrichtungen leiden jedoch alle an dem Mangel, daf sie bei sehr plétzlich ein-
tretenden starken Neigungen nicht schnell genug wirken und sténdige Aufmerksamkeit erfordern.
Man strebt daher danach, automatische, von den MaBnahmen des Flugzeugfiihrers unabhingige
~Stabilisierungsvorrichtungen zu schaffen. Vielfach vorgeschlagen ist z. B. der Einbau schnell
rotierender Kreisel, deren stabilisierende Wirkung sich auf anderen Gebieten, z. B. zur Vermeidung
von Schlingerbewegungen von Schiffen usw.; bewéhrt hat. Andere Erfinder wollen durch Pendel, die
bei Neigungen des Flugzeuges ihre Lage im Raume beibehalten, automatisch ausgleichende Fliachen
einstellen. Alle diese Bestrebungen haben bisher keine praktisch brauchbaren Ergebnisse gehabt.

Steuerung. Die Steuerungsorgane der Flugzeuge entsprechen im wesentlichen den bei Luft-
schiffen gebriuchlichen. Hier wie dort dienen zur Seitensteuerung vertikale, zur Hohensteuerung
horizontale drehbare oder biegsame Flichen. Die Hohensteuerflichen wirken wie die horizon-
talen Démpfungsflichen auch als zusétzliche Tragflachen.

2. Einteilung der Drachenflugzeuge.

Die gebriauchlichste Einteilung der Drachenflugzeuge ist die nach der Anzahl der iiber-
einander angeordneten Tragflichen. Man unterscheidet danach Eindecker, Zweidecker, Drei-
decker usw. Die Ein- und Zweidecker, zu denen die bei weitem grofite Zahl der modernen Flugzeuge
gehort, miissen nach dem heutigen Stande der Flugtechnik wohl als gleichwertig betrachtet werden.
Dagegen konnten Flugzeuge mit drei und mehr Tragflichen iibereinander bisher besondere Erfolge
nicht aufweisen. Der Eindecker hat gegeniiber dem Zweidecker den Vorteil, daB sein Stirn- und
Reibungswiderstand erheblich geringer ist, und daf er infolgedessen bei gegebener Motorleistung
eine hohere Geschwindigkeit erreicht. Dagegen hat er den Nachteil, daB die spezifische Flichen-
belastung, d. h. die Belastung pro Flicheneinheit, in der Regel grofler sein muB} als beim Zwei-
decker. Wihrend beim Zweidecker die spezifische Flichenbelastung gewéhnlich zwischen 10 und
15 kg pro Quadratmeter betriigt, steigt sie beim Eindecker bis iiber 40 kg pro Quadratmeter.
Dies hat darin seinen Grund, daBl es natiirlich konstruktiv sehr viel leichter ist, ein bestimmtes
Flichenmal} in zwei kleineren Tragflichen unterzubringen, die gegeneinander abgestiitzt und ver-
spannt werden konnen, als in einer grofen, welche die erforderliche Festigkeit in sich besitzen muf
und hochstens mit dem Rumpf des Flugzeuges verspannt werden kann. Infolge der geringeren
TragflichengroBe wird daher fiir den Eindecker die gréBere Geschwindigkeit, die wegen des
kleineren Stirnwiderstandes erreichbar ist, auch durchaus erforderlich, um die zum Schweben
notige Auftriebskraft zu gewinnen. Der Zweidecker besitzt also die gréBere Tragfihigkeit, der
Eindecker die groflere Geschwindigkeit.

Die Stabilitdtseigenschaften hingen weniger von der Anzahl der Tragdecke als von der be-

sonderen Ausfithrung des Flugzeuges ab.
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