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die gesamte Technik der praktischen Luftschiffahrt.

XIV.

Vorschrift fiir die Fahrtteilnehmer.

Wie auf einem Seeschiffe, sei es noch so gro8
oder noch so klein, nur Einer befehlen kann,
wihrend alle anderen ihm gehorchen miissen,
80 ist es auch bei einer Ballonfahrt. Nur Einer kann
der Fithrer sein, die f{ibrigen haben sich seinen
Weisungen zu fiigen. Sie diirfen nichts tun, nichts
unternehmen, was er nicht befohlen oder doch
erlaubt hat.

Diese Disziplin ist von grbBter Wnchngkelt
bei einer Luftfahrt und von ihr hingt zum groSten
Teile die personliche Sicherheit der Reisenden
und der glatte Verlauf der Fahrt ab.

Bei der ersten Fahrt des einst unter meiner
Leitung stehenden militir-aéronautischen Kurses
— 1890 — wollte ich den mitfahrenden drei
Herren Offizieren eine Landung blo8 mit der
Schleifleine und ohne Inanspruchnahme des Ankers
zeigen, der noch mit einer Zinke am Korbrande
ritt, wihrend sein Seil schon in langer Schlinge
hinabhing; ich hatte die Absicht, vor der Landung
noch eine lingere Fahrt »auf der Leine« zu machen.

Das wurde mir aber duich die Voreiligkeit eines der

Herren vereitelt. Wihrend ich, nach vorwirts blickend,
das Terrain studiere, spiire ich auf einmal eine Be-
wegung des Korbes, im nidchsten Momente sehe
ich den Anker hinabsausen; einer der Herren
hatte ihn hinabgeworfen, ohne mein Kommando
abzuwarten oder mich zu befragen. Der Missetiiter
war vorher schon in Berlin aufgefahren und wollte in
seinem Eifer offenbar zeigen, was er alles schon
konne, und so warf er denn den Anker in einem
Augenblick hinab, der allerdings kein ungeeigneter

§W~ 28 Seiten umfaBt die heutige Nummer! “Yng
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gewesen wire, wenn — ich iiberhaupt beabsichtigt
hiitte, den Anker schon zu gebrauchen und nicht
vorgehabt hitte, noch einige Kilometer weit auf
der Leine zu reiten. In diesem Falle hatte zwar
die Eigenmichtigkeit keine schlimmen Folgen, sie
fihrte aber zur vorzeitigen Landung und storte
mich in der Schulung, die ich mit den Herren
noch vor hatte.

Auch daB Herren, die immer héher und héher
wollen, hinter dem Riicken des Fihrers Ballast
auswerfen, wihrend er gerade nach oben sieht,
sind Scherze, die schon ofters vorgekommen sind,
aber auf das strengste verurteilt werden miissen.

Selbst wenn nur zwei Personen mit einander
auffabren, die beide schon die gleichen technischen
Kenntnisse besitzen, soll vor der Abfahrt klipp
und klar bestimmt werden, wer von den beiden
der Fihrer und wer blof der Begleiter zu sein
hat, damit es micht sonst etwa plétzlich in einem
kritischen Augenblicke zu Meinungsverschiedenheit
und sogar Streit kommen kann.

Als warnendes Exempel in dieser Beziehung
werde ich nie die kostliche Geschichte vergessen,
die sich einmal irgendwo zwischen zwei Herren
abgespielt hat.

(Wie man sicht, bin ich diskret und gebe
nicht einmal die leiseste Andeutung iiber den Ort,
wo sich der Vorfall abgespielt hat, noch iiber die
Namen der beiden Beteiligten.)

Die zwei Herren — beide ziemlich nervés —
waren mit zwei Gisten, darunter einer Dame, an
einem wunderschénen, fast windstillen Nachmittag
aufgestiegen. Der Ballon hatte langsam den Weg
aus der Stadt genommen und nach etwa ein-
sttindiger Fahrt beschlossen die beiden Herren zu
landen. Langsam senkt sich der Ballon herab
das Schieifseil liegt schon auf dem Boden auf, da
entsteht die Frage: Soll man auf der Wiese landen,
die sich vor dem Hause ausbreitet, auf das der
Ballon zutreibt, oder auf dem Acker, der sich da-
hinter befindet? Im ersteren Falle heiBt es, ein
wenig das Ventil ziehen, um rascher herabzu-
kommen, im anderen etwas Ballast auswerfen, um

noch iiber das Haus hinwegzukommen. Die Enut-
scheidung dieser Frage — die aufs rascheste ge-
troffen werden muBte — ward aber zum Stein

des AnstoBes fiir unsere beiden Luftschiffer.

>Gehen wir nur noch rasch vor dem Hause
herunter,« sagt der eine und zieht auch schon die
Ventilleine.

»Nein«, ruft der andere, »das wire doch ge-
fihrlich! Wir iiberfliegen noch das Haus.c
Spricht’s und nimmt eiligst einen Sack Ballast, den
er blitzschnell entleert.

Beide Manipulationen waren aber gleichzeitig
erfolgt und jeder der beiden sah, was der andere
tat. Natiirlich wurde jeder wiitend auf den andern,
nachdem aber keine Zeit zu Auseinandérsetzungen
blieb, so stieB ein jeder der beiden nervésen
Herren nur einen Fluch aus und jeder beeilte sich,
das, wac ihm der andere an seiner Absicht ver-
d schleunigst gut zu machen, und auf

diese Weise doch seinen Willen durchzusetzen,
indem sich der eine wieder mit aller Macht an
die Ventilleine hing, die er gar nicht mehr auslie$,
withrend der aundere in gréBter Eile nun einen
ganzen - Sack Ballast nach dem andern auswarf,
so lange noch einer da war! -

SchluB: Aufschlagen des Korbes mitten
auf dem Dache des Hauses, das jeder auf
andere Weise vermeiden gewollt!

Die Sache verlief iibrigens bei vélliger Wind-
stille ganz harmlos — bildete aber doch eine
Riesenblamage fir die beiden »Kiinstlers, von
denen eigentlich jeder recht hatte, in der Praxis
aber doch nur einer bitte recht behalten sollen.

Aus diesem heiteren Beispiel, wo die Un-
einigkeit der Meinungen und der Widerspruch des
Handelns zum Gliicke fiir die Beteiligten gar keine
weiteren unangenehmen Folgen hatte, als das —
unauslschliche Gelidchter der Klubkollegen, nach-
dem sie das Ereignis erfahren hatten, aus diesem
Beispiel erhellt, daB eine solche Meinungsverschieden-
heit im Korbe des Ballons in ernsten Fillen von
groBter Tragweite werden und zweifellos direkt
das Leben der Reisenden oder mindestens ihre
geraden Glieder schwer gefihrden kann. Deshalb
muB im Korbe des Ballons strengste Disziplin
herrschen. Das Kommando hat der Fiithrer, alle
iibrigen haben ihm blind zu gehorchen

Das muB vor allem jedem Neuling strenge
eingeschiirft werden und es ist daher sehr unrecht,
da8 man — wie es leider sehr oft vorkommt —
leichtfertigerweise Personen zum erstenmal auf
eine Luftfahrt mitnimmt, ohne sie vorher wenigstens
in gedringtester Kiirze iiber ihre hauptsichlichsten
Pflichten als Mitreisende informiert zu haben.
Damit dies nicht vergessen werde, besteht im
sWiener Aéro-Klube die Gepflogenheit, jedem
neuen Luftreisenden eine gedruckte »Vorschrifte
einzuhiindigen, die er vor der Auffahrt zu lesen
hat und deren strengste Befolgung ihm zur Pflicht
gemacht wird. Diese Vorschrift lautet:

Vorschrift fiir die Fahrtteilnehmer.

Das Kommando bei der Luftfahrt hat der
hierzu bestimmte Ballonfithrer, welcher als tech-
nischer Leiter die Verantwortung trigt.

Die Herren Teilnehmer uunterstehen daher von
dem Augenblicke an, da sie zum Einsteigen berufen
werden, bis nach der Landung der Ballon auf den
Wagen verladen ist, seinem Befehle und haben
jederzeit und unter allen Umstinden seinen Wei-
sungen rasch und widerspruchslos nachzu-
kommen.

Jede eigenmichtige Vornahme irgend
einer Manipulation mit oder an dem Ballonmaterial
ist strengstens untersagt.

Ebenso darf kein Fahrtteilnehmer den Ballon-
korb verlassen, ehe er hiezu vom Fiihrer aus-
driicklich aufgefordert wurde!

Besonders in ernsteren Fillen und bei einer
eventuellen Schleifung, wo der Fiihrer des Gewichtes
seiner Teilnehmer bLedarf, ist das Beisammenbleiben
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im Korbe Ehrensache und wird vorzeitiges
Ausspringen als eine schimpfliche und ehrlose Hand-
lung betrachtet.

Die Fahrtteilnehmer sind hofiichst gebeten,
dem Fiihrer bei der Entleerung und Verpackung
des Ballons — jedoch nur pach seinen Weisungen
—- behilflich zu sein, darauf zu sehen, daB niemand
mit brenncndcr Pfeife oder Zigarre in die Nihe
des Ballons komme, insbesondere aber die Neu-
gierigen abzuhalten, auf das Netz oder gar auf
den Ballon selbst zu treten.

Bei der Landung soll niemand au die helfecden
Leute separate Trinkgelder geben, Geschenke machen
oder Bezahlungen leisten. Alle notwendigen Ent-
schiidigungen und Entlohnungen sowie die Bezahlung
von Wagen und Bahnfracht besorgt der Fiihrer
selbst oder nach seinen Weisungen ein hiezu
bestimmtes Mitglied der Reisegesellschaft. Die
gesamten Landungskosten, sowie die Riicktransport-
spesen fir den Ballon bis zum Klubhause werden
danu unter die Herren Fahrtteilnehmer — den Fiihrer
ausgenommen — aufgeteilt und erhalten sie die
Rechnung hieriiber vomn Vereine.

FRIEDRICH RITTER VON LOESSL.

Mit heutigem Tage beginnen wir mit der von uns
schon angekiindigten Serie von Biographien mit Bildern
osterreichischer und deutscher Luftschiffer und Flugtechniker.
Wenngleich wir nun bei dieser Veroffentlichung in der
Reihenfolge beileibe keine » Rangsordnung« aufstellen wollen.
sondern eine ganz bunte und regellose Aufeinanderfolge
platzgreifen wird, so ist es doch nur recht und billig, den

ersten Platz dem Nestor der Wiener Flugtechniker, Herrn .
. gaben, und welche sich wie ein roter Faden durch das

Friedrich Ritter von Loessl, einzuriumen, dem Manne,

der zwei Dritteile eines Jahrhunderts lang ge- .

arbeitet und gestrebt hat und heute noch in regster Arbeit
steht! Wir zollen damit dem Manne, der ein ganzes, langes
Leben der Flugfrage und ihren Vorstudien geweiht hat,
nur jene Anerkennung und persénliche Verehrung, die er
dafiir von jedem ernsten Manne erwarten darf, ganz gleich-
viel wie hoch man den praktischen Wert der Ergebnisse
seiner Forschungen einschitzen mag.
Victor Silberer.

Biographische Notizen iiber meine aérodynami-
schen Studien und Erlebnisse. J
Von F. R. won Loessl.
Von mehreren Seiten haben mich persénliche Freunde
und Interessenten der Flugtechnik darum angegangen, dafl

ich ihnen iiber die biographischen Vorstadien meiner be- °
. bahn (des ersten gréBeren Bahnunternehmens in Deutsch-

kannten experimentellen und publizistischen Arbeiten auf
dem aérodynamischen Gebiete einige niihere Mitteilungen
machen moge. Diesem freundlichen Wunsche soll bereit-
willig, ohne jeden Anspruch auf sympathische Kenntnis-
nahme oder Anerkennung, durch nachfolgende Notizen
entsprochen werden. Meine eigentliche Lebensgeschichte
zu schreiben, wiirde erfordern, daB ich alle meine inne-
gehabten Berufsstellungen als Bau- und Betriebsingenieur
sowie im Verwaltungsdienste aufzihle und die damit ver-
bunden gewescnen Mihen, Sorgen und Verantwortlich-
keiten schildere mitsamt ihren Erfolgen oder auch Mig-
erfolgen. Von diesen ernsten Erlebnissen soll aber hier nicht
die Rede sein und sie wiirden auch in ihrer Langweiligkeit
die ctwaige Neugierde meiner Freunde wenig befriedigen,
sondern sie sollen nur als Rahmen oder Gerippe dienen
fir die dazwischen liegenden mchr nebensiichlichen und
beiteren Zwi:chenfille, welche aus der von Jugend auf mir
anhaftenden Vorliebe fiir Bevobachtung der Luft mit ihren
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mechanischen Eigenschaften und FErscheinungen sich er-

bunte Durcheinander meiner ernsten I.ebensaufgaben hin-
durchschliingelten, bald abgerissen und intermittierend, bald
festhaltend, mich zu eingehenden Studien mitfortzichend.

Schon nach absolviertem Gymnasium in den Jahren
1836, 1837 und 1838 wihrend meiner Studien der Mathe-

' matik, Ingenieurwissenschaften und Architektur an der

Universitit und technischen Hochschule nebst Akademie
zu Miinchen wurde meine besondere A ufmerksamkeit und
WiBlbegierde auf die physikalischen und mechanischen
Eigenschaften der atmosphirischen Luft hingelenkt, aus-
gehend von deren Strahlenbrechung bei astronomischen
Beobachtungen und trigonometrischen Hohenmessungen,
mit welchen ich zeitweilig beschiiftigt war, und von einigen
zufillig wahrgenommenen Wirkungen der Windkraft.

Als ich in den Jahren 1839 und 1840 als Assistenz-
ingenieur des Baudirektors der Miinchen-Augsburger Eisen-

land) fungierte, und als bei diesem Bau aus einem grofien
Bergdurchschnitt (bei Hattenhofen) bedeutende Erdmassen
zur Aufschiittung der anschlieBenden und iiber Moor-
griinde fiihrenden meilenlangen Bahndimme verwendet
wurden (wozu es damals noch keine Hilfslokomotiven gab),
realisierte ich die mir aufgestiegene Idee, die den Bahn-
waggons auf provisorischen Schienengeleisen vorgespannten
und mitunter unzuldnglichen Zugpferde dadurch zu er-
setzen oder zu unterstiitzen, da man einige Waggons mit
Schiffsmasten und Segeln ausriistete. In der Tat wurde
dadurch nach zufilligem Eintritte giinstiger und konstanter
‘Windstromungen ein nennenswerter Vorteil an Zeit und
Kosten errcicht. Selbstverstindlich wurden nebenher allerlei

' praktische und auch theorctische Studien iiber Winddruck

und Scgelstellung unternommen. SchlieBlich war mir auch
die gesamte Geleislegung zwischen Pasing bei Miinchen und
Mehring bei Augsburg iibertragen.
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Nach der feierlichen Eroffinung der Miinchen-Augs-
burger Bahn im Oktober 1840 sah ich mich durch eine
splendide Gratifikation in den Stand gesetzt, wich zu einem
langen Aufenthalt nach Belgien und England zu begeben,
um das dort schon weiter entwickelte Eisenbahnbau- und
Betriebswesen kennen zu lernen und mich auflerdem am
Werkstittenbetrieb und Maschinenbau praktisch zu be-
teiligen. In Belgien konnte ich auch mehrere Windmiihlen
mit ihren Antriebmechanismen studieren und in London
boten mir der seiner Vollendung nahe Themsetunnel mit
seiner groBartigen Luftzufiihrung und die Fundierung
einer Themsebriicke, wobei zum erstenmal dax pneumatische
System zur Anwendung kam, besonders interessante Studien-
objekte.

Noch im Jahre 1841 wurde ich zum Assistenz-
ingenieur beim kdniglich bayerischen Staatseisenbahnbau
ernannt und mit der Bahntrassierung von Augsburg nach
Donauwdérth sowie von Donauwdrth einerseits nach Mon-
heim und anderseits von Donauwdrth iiber Harburg und
Nordlingen nach Ottingen betraut. Die Projektsausarbeitungen
fiir diese Linien und der stellenweise Baubeginn nahmen
auch das Jahr 1842 in Anspruch. Hierauf wurde mir im
Jahre 1843 auch die spezielle Bauleitung der Eisenbahn-
briicke tiber die Donau bei Donauwdérth iibertragen, und
hiebei ergab sich wieder eine Gelegenheit, mich nebenher
auch mit einem lufttechnischen Gegenstande, wenu auch
in hochst unbedeutendem Mafle, zu beschiftigen. Ich er-
baute mir ndmlich in Gemeinschaft mit einem aus Amerika
gekommenen Schiffsbautechniker ein kunstgerechtes kleines
Segelboot und niitzte dieses auf der Donau auch dienst-
lich bei den Fundament- und Geriistherstellungen aus.
Dieser an sich hochst geringfiigige Umstand gab gleich-
wohl AnlaBl, durch allerlei experimentelle Hantierungen
sich iiber Winddruck und Segelwirkung mehr und mehr
zu orientieren, wobei auch theoretische Klirungsstudien
nicht ausgeschlossen waren.

Ahnliches geschah im Jahre 1844, nachdem ich als
Vorstand der drei von Kempten bis Lindau sich er-
streckenden Bahnbausektionen ernannt und mein Amtssitz
die Stadt Lindau (im Bodensee) war. Dort lie8 eine kleine
Gesellschaft, deren Mitglied ich war, unter der Leitung eines
amerikanischen Marineingenieurs, welcher in Genf und
Zirich fir Schiffshauzwecke engagiert war, eine damals
neuartige Vergniigungs-Segeljacht herstellen. Diese Ge-
legenheit ermdglichte es ebenfalls, sich cingehend mit den
Vorgingen im Luftozeane samt ihren Zugkriften und
Widerstinden etc. sowohl praktisch als auch theoretisch
zu beschiftigen.

Es muften damals aus AnlaB der zwischen Bayern
und seinen Nachbarstaaten noch immer fortdauernden
Verhandlungen iiber Bahnanschliisse mehrmals lingere
Uuterbrechungen im Eisenbahnbau eintreten, so daB sich
der letztere bis in das Jahr 1847 hinzog. Dabei ergaben
sich auch manche Ruhepausen im strengen Dienstgeschiifte,
welche mir nicht nur gestatteten, das gesamte Bauterrain
zwischen Kempten und Lindau nach eigener Erfindung
in detaillicrten Schichtenplinen (damals von mir isopedische
Darstellung genannt) nivellatorisch aufzunehmen, sondern
nebenbei auch meine niemals fallen gelassenen Studien
iiber die Eigenschaften der Luft fortzusctzen. Da die mir
zugeteilten Bahnbaustrecken groBenteils am FuBie des All-
giuer Hochgebirges sich hinzogen, gab es auch vielfiiltige
Gelegenheiten zu trigonometrischen und barometrischen
Hohenmessungen der Gebirgsgipfel mit stets wiederholten
Studien iber Strahlenbrechung, Luftdichte, Luftwiderstand,
Windstirke, Stiirme und derlei Probleme, woran sich auch
noch allerlei Versuche mit flicgenden Drachenapparaten
und spezielle Beobachtungen des Vogelfluges anreihten.
Um beziiglich des letzteren Problems allen seinen mecha-
nischen Funktionen niher zu treten, hielt ich mir einige
Tauben und in einem cntsprechenden geriumigen Lokale
eine freifliegende zahme Bergdohle. (Leider wurde diese
mir allzubald bei ihrem Kampte mit einem ebendort ein-
quartierten Murmeltier getotet.)

In den Jahren 184%, 1549 und 1850 wurde meine
volle Titigkeit als koniglich bayerischer Sektionsingenieur
fir die Trassierung und Projektsverfassung der Bahnlinien
Augsburg—Burgau—Ulm und Miinchen—Rosenheim—

Salzburg beansprucht. Und nachdem die letztere Bahn
einer konzessionierten Privatgesellschaft iiberlassen worden
war, {ibernahm ich bei dieser Gesellschaft die' Stelle des
dirigierenden Oberingenieurs, wozu mir neben staats-
dienstlicher Beurlaubung fir die Jahre 1851 und 1852
die Regierungsbestitigung erteilt wurde. Doch zog sich
dieser Bahnbau wegen finanzieller Schwierigkeiten in die
Linge und nachdem einige der groSiten Bauobjekte bereits
in Ausfilhrung standen, z. B. die Miinchener Isarbriicke,
die Rosenheimer Innbriicke, die Traunsteiner Traunbriicke,
die Bahnstrecke durch die Chiemsee-Moore etc., wurde die
Gesellschaftskonzession riickglngig gemacht und mir die
Fortfihrung des Baues wieder als koniglich bayerischer
Sektionsingenieur iibertragen. Doch auch jetzt erfolgte
sehr bald eine neue Bausistierung und damit auch die
Unterbrechung aller anderen Staatsbahnbauten. Meine
staatsdienstliche Stellung verwandelte sich in die eines
Inspektionsingenieurs fir den Zivilbau, und zwar mit dem
Amtssitze in Bamberg fiir den Umbau verschiedener
Staatsgebiiude, darunter auch eine groe Wallfahrtskirche
und die Adaptierung des Klosters Ebrach als Staats-
gefingnis fiir 1200 Striflinge. Diese durch die Jahre
1853, 1854 und 1855 anhaltende Tatigkeit gestattete mir
gleichwohl im Wege temporirer Beurlaubung noch andere
technische Unternehmungen gleichzeitig durchzufihren,
z. B. fir ein Miinchener Bankhaus die Trassierung der
Bahn Starnbergersee—Benzberg, und fiir eine neue indu-
strielle Gesellschaft die Griindung eines bedeutenden
Fabriksunternehmens samt der kompleten Herstellung des
dazu gehdrigen michtigen Gebidudekomplexes mit Dampf-
und Turbinenbetrieb in Immenstadt. Hiebei blieb wohl
wenig Zeit ibrig zur Fortsetzung meiner gewohnten Lieb-
lingsstudién iber aérodynamische Probleme. Und doch
geschah es wihrend meiner Fabriksbaufiihrung in Immen-
stadt, daB ich durch meine Kalkulationen iber Dampf-,
Wasser- und Gasmotoren sowie durch meine Bekannt-
schaft mit einem Uhrmacher der dortigen Gegend zu einer
bestimmten Idee iiber die Ausfiihrbarkeit selbstwirkender
Luftmotoren gelangte, nimlich nicht nach Art der Wind-
miihlen, sondern mittels hermetisch eingeschlossener Luft-
massen. Der besagte Uhrmacher (mit Namen Mahler, ein
Bruder des chemaligen Frauenhoferschen Institutsdirektors
in Miinchen) hatte nimlich an der Sonnenseite seiner lang-
gestreckten Behausung eine ebenso lange eiserne Stange
unterhalb der Dachrinne angebracht, deren eines Ende
fest eingemauert war, wihrend das andere Ende frei in
die Luft hinausragte. Dieses freie Ende schob sich nach
Mafligabe der Temperaturinderung der Luft und der hie-
durch bewirkten Ausdehnung und Zusammenziehung der
Eicenstange mit grofler Kraft hin und her. Die daraus
entspringende mechanische Arbeit wurde mittels eines
Hebelwerkes in das Innere des Hauses geleitet, dort
durch Gewichtswerke akkumuliert und dann zum Auf-
ziehen von Ubren und zu anderen Arbeitsleistungen ver-
wendet. Auch hat Mahler damals eine wirkliche (spiter
in das Eigentum des Erzbischofs in Miinchen iiberge-
gangene) Salonuhr ausgefertigt, welche durch ein System
verschiedener Metallstangen aufgezogen wird., Da nun der
riumliche Ausdehnungskoeffizient der Luft bedeutend
groBer als fiir Eisen ist und schon fiir 1 Grad Celsius
ein Drittelprozent jhres Kubikraumes betrigt, so kann
eine hermetisch eingeschlossene grofle Luftmenge schon
mittels des natiirlichen Temperaturwechsels sehr erheb-
liche Arbeitsleistungen vollbringen.

Mit den crsten Vorversuchen hiezu habe ich schon
im Jahre 1854 begonnen, gleichzeitig mit meiner Be-
teiligung an der Miinchener Weltausstellung, wobei meine
kartographischen und  plastischen Terraindarstellungen
mittels Schichtlinien als ersprieBlich fiir Bahntrassierungen
aperkannt und primiiert wurden. (Die Ausstellungs-
elaborate gingen an die koniglich bayerische General-
direktion der Bergwerke und Salinen iiber; meine Druck-
schrift hieriiber wurde amtlich allen bayerischen Bau-
behorden sugesendet.) Dazu noch beteiligte ich mich im
Jahre 1855 an den Vorstudien und Trassierungsarbeiten
fiir die konzessionierte Gesellschaft der bayerischen Ost-
bahnen (d. i. Nimberg—Regensburg—Pass:n) und trat
schlieBlich im Jahre 1856 (zufolge eines politischen Vor-
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kommnisses) nach Osterreich iiber, und zwar zur Kaiserin
Elisabeth-Westbahn als Ingenieur I. Klasse in Salzburg.
In dieser Stellung hatte ich die Bahntrassierung Attpang
—Salzburg—Freilassing zu besorgen, dann bei dem Bahaobau
Linz—Salzburg mitzuwirken und die Trassierung Wels—
Passau zu vollziehen, bis ich schlieBlich mit Ende des
Jahres 1859 zum Betriebs- und Bahnerhaltungschef der
Kaiserin Elisabeth-Bahn in Linz ernannt wurde.

Somit war ich jetzt wieder in eine vollig stabile
Position gelangt und ich konnte mir zeitweise auch wieder
einige Nebenbeschiftigung fiir ideale Zwecke aufBlerhalb
der dienstlichen Berufsaufgaben gestatten. Dazu gehorten
mehrere im Jahre 1860 auf der Donan und dem Enns-
flusse ausgefiihrte Experimente und wohlgelungene Berg-
fahrten mit einem schon von lange her geplanten und
jetzt in Verbindung mit einem Lyoner Fabrikanten kon-
struierten »Selfpropellere-Schiff. Doch wurde gerade jetzt
die althergebrachte Schleppschiffahrt auf der Donau mittels
Pferden aufgegeben und die Schleppschiffahrt mittels
Dampfern eingefiihrt, so daf fiir die schwicheren und
langsameren Selfpropeller kein geschiftlicher Erfolg mehr
erreichbar schien.

Im Jahre 1862 unternabm ich eine Urlaubsreise zur
Londoner Weltausstellung, wo meine kartographischen
Arbeiten voll anerkannt, mit der groflen Medaille hono-
riert und sodann ins Kensington-Museum aufgenommen
wurden. Die Reise erstreckte sich auch nach Bangor zur
eisernen Bahnbriicke iiber die Menai-Meerenge, nach
Liverpool etc., Hull, Hamburg und Berlin zur Besichti-
gung aller neueren eisenbahntechnischen Objekte.

Im dbrigen wurden jetzt auch iiber die von mir
lingst ins Auge gefafiten autodynamischen Wirkungen
hermetisch eingeschlossener Luftmengen weiter eingehende
Experimente veranstaltet, welche nun im Jahre 1863 tat-
sichlich konstatierten, daf Barometerschwankungen fiir
sich allein schon geniigen, schwere Gewichte emporzu-
heben und daB sie in Verbindung mit den noch weit
kriftigeren Thermometerschwankungen geniigend motorisch
fir feinere Mechanismen ausgeniitzt werden koénnen. Zu
meiner ersten autodynamischen Uhr wurde sofort bei
einer renommierten Uhrmacherfirma in Wien das Lauf-
werk angefertigt.

In das Jahr 1864 fallen auch meine in Verbindung
mit einem emeritierten Professor der Physik (P. Udiskalk)
vorgenommenen und zeitweise durch mehrere Monate
fortgesetzten Untersuchungen des damals von Paris her
neu auftretenden aérodynamischen Instrumentes, ndmlich
des Aneroidbarometers. Dazu wurde eine groSe Anzahl
dieser Instrumente verwendet, welche mir teilweise auch
spiter zu vielen praktischen Hohenmessungen dienten. In
demselben Jahre wurde ich als Mitglied der Bau-
kommission der Landeshauptstadt Linz gewihlt, wozu
auch meine schon frither erfolgte Wahl in den Linzer
Dombauverein sowie als technischer Experte des Landes-
gerichtes und andere Ehrenstellungen sich gesellten.

Im Jahre 1865 nahm ich einen Urlaub fiir die
Trassierung und Vorarbeit zur Wels—Simbacher Baha,
beniitzte dessen Verlingerung zu verschiedenen Geschiften
bei Privatbauten und Fabriken, bis im Juni 1866 meine
Einberufung als Vorstand der I. Abteilung der Kaiserin
Elisabeth-Westbahn mit dem Amtssitze Wien erfolgte.
Die bereits eingetretenen Kriegsereignisse forderten eine
hochst gesteigerte dienstliche Titigkeit. Die Betriebs-
leitung im Wiener Westbahnhofe war ganz besonders
schwierig und verantwortungsvoll, z. B. auch deshalb,
weil aufler dem regelrechten Bahnverkehr auch viele fiir
die Richtung nach Siiden bestimmte Militirziige mit
Kavallerie und Artillerie im Wiener Westbahnhofe in-
stradiert und mittels der Verbindungsbahn ihrer eigent-
lichen Bestimmung zugeleitet wurden. Unter solchen Um-
stinden konnte fiir mich keine Rede mehr davon sein, meine
Tiatigkeit auch noch anderen, lediglich wissenschaftlichen
Zielen zuzuwenden. Kaum fiir eine Pariser Reise zur
dortigen Weltausstellung des Jahres 1867 konnte ich
einen kurzen Urlaub erlangen, welchen ich dann auch
zu einem Ausflug nach Siidfrankreich und von dort zum
Mont Cenis-Tunnelbau ausniitzte, um bei letzterem haupt-

sichlich die Ventilations- und motorischen Einrichtungen
kennen zu lernen.

Nach meiner Riickkehr aus dem Urlaub wurde mir
die Trassierung und Projektsverfassung zur Bahnlinie
Linz—Budweis iibertragen, und nach deren Erledigung
nahm ich im August 1868 den Austritt aus meiner Stel-
lung bei der Kaiserin Elisabeth-Westbahn, um mich ver-
schiedenen anderen in Aussicht genommenen Unterneh-
mungen zuzuwenden.

Zunichst unternahm ich im Auftrage der ungarischen
allgemeinen Kreditanstalt die Trassierung der Bahnliunie.
Finfkirchen—Mohacs—Essegg —Sissek und daran an-
schlieBend fiir neu konzessionierte Gesellschaften die
Trassierung der Bahnlinien Przemysl—Drohobycz —Sambor
—Strij—Stanislau, dann Drohobycz—Boryslaw, und von
Dolina mit Karpatheniibergang nach Huszt, sowie Kemmel-
bach—Gaming —Scheibbs—Reifling, dann Laibach—Karl-
stadt und andere. Gleichzeitig unternahm ich in Wien
die Einrichtung und Inbetriebsetzung einer Patronen-
fabrik.

Anfangs 1869 wurde mir von der betreffenden Kon-
zessionsgesellschaft die Oberleitung des Bahnbaues von
Neumarkt (bei Wels) iiber Ried nach Braunau-Simbach
samt Grundeinlosung und allen Nebengeschiften iiber-
tragen, wozu ich bereits frither simtliche Vorarbeiten in-
klusive der Gesellschaftsbildung und publizistischen Ak-
tionen durchgefihrt hatte. Schon Ende 1870 war trotz
der langwierigen pneumatischen Fundierung der Innbriicke
der Bahnbau mit allen seinen technischen und geschift-
lichen Zubehornissen beendet, so daB am 24. November
die feierliche Eréffnung und im Dezember 1870 die Uber-
gabe der Bahn in das Eigentum der Kaiserin Elisabeth-
‘Westbahngesellschaft als Kauferin stattfinden konnte.

Selbstverstindlich war es wihrend dieser anstren-
genden Berufstitigkeit fir mich ginzlich ausgeschlossen,
auf meine bereits veralternden Forschungen innerhalb des
aérodynamischen Gebietes zuriickzukommen. Da sich un-
mittelbar daran meine Vorarbeiten fiir die Konzessions-
gesellschaft der Salzkammergut-Bahn (das ist Schirding—
Ried—Ischl— Aussee —Selztal) anschlossen, bei welcher
sich iiber mein Betreiben die Biirgermeister von Passau,
Ried, Ischl und Graz sowie die oberdsterreichische
Kohlengewerkschaft beteiligt hatten, so kounnte ich auch
zu dieser Zeit meine wissenschaftlichen Arbeiten nicht
wieder aufnehmen, umsoweniger, als ich schon im Mirz
1871 als Chefingenieur der Franko-ésterreichischen Bank
berufen und mir sofort die Uberwachung des Karlstadt—
Ogulin—Fiumaner Bahnbaues iibertragen wurde, eines
Baues, welcher bereits sehr weit vorgeschritten war und
aber ein sehr miflliches finanzielles Endresultat in Aus-
sicht stellte. Dazu gesellte sich die Trassierung und Pro-
jektverfassung zur Divazza—Pola-Bahn nebst den An-
schluBlinien Confernaro—Rovigno und Herpelje—Triest.
Diese Vorarbeiten wurden spiter von der k. k. Regierung
kduflich dibernommen. Weiters reihte sich daran die
Projektierung einer Bahn Leibnitz—Eibiswald, dann einer
Bahn Szegedin—Neusatz und eines Schiffahrtskanales
zwischen Donau und Save. Meine hauptsichlichste Auf-
gabe aber war die Projektsverfassung einer (und zwar der
ersten) normalspurigen Wiener Stadtbahn (deren Zentral-
station an die Stelle des der Franko-Bank gehorigen
Wiener Freihauses treten und mit allen Wiener Fern-
bahnen verbunden werden sollte).

Dieses unter Mitwirkung einiger damals angesehensten
Wiener Architekten ausgearbeitete Bahnprojekt sowie ein
eventueller Parzellirungsplan des Freihauses befinden sich
noch gegenwirtig im Besitz des Wiener Magistrates.
Neben dieser Geschiftstitigkeit beteiligte ich mich auch
(in Verbindung mit Ofenheim) an der Férderung des
Haenleinschen Projektes eines lenkbaren Ballons und
den Vorversuchen dazu im Sophicnsale, sodann haupt-
sichlich auch an der Wiener Weltausstellung 1873 mit
einer teils graphischen, teils plastischen Reproduktion
meiner isopedischen Terrainaufnahme fiir die Salz-
kammergut-Bahn in der Hausruckgegend, wofiir die grofle
Ausstellungsmedaille erteilt wurde. (Diese Arbeit ging
spiter in die Lehrmittelsammlung der Wiener technischen
Hochschule iiber.)
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Auch sind mehrere Studienreisen zu erwihnen,
welche im Jahre 1874 sich auch zum Gotthardstunnelbaun
erstreckten zur Besichtigung der dortigen Ventilations-
und Motoreneinrichtungen, sowie eine Reise in das
bayerische Algiu zur Mitwirkung an einer Wildbach-
verbanung und einem Turbinenbau mit ganz auflerordent-
licher Wasserdruckhdhe, dann meine Besichtigung des
Raibler Bleiwerkes mit seinem originellen Wasserhebe-
werke, endlich mein Eintritt in die Verwaltungsrite der
Erzherzog Albrecht-Bahn, dann der Pester Baugesellschaft,
der steirischen Baugesellschaft, einer Hotel-Umgestaltungs-
gesellschaft in Wien etc.

Im September 1875 wurde mir seitens der k. k.
Regierung und der Westbahn-Generaldirektion (Czedik)
die Kollaudierung des seiner Beendigung nahen Gisela-
bahnbaues (das ist Salzburg—Bischofshofen —Zell a. S.—
Kitzbiihel —Worgl, dann Bischofshofen—Schladming—
Selztal) anvertraut, welche (mit 7000 protokollierten Be-
miinglungen) sich bis Juli 1876 erstreckte. Mit Ende
1876 ibernahm ich die Bauvollendung und die Fahrbar-
machung der Erzherzog Albrecht-Bahn innerhalb ihres
Rutschterrains bei Wistowa und Bednarow. Diese mit
kolossalen Erd-, Stein- und Pilotenarbeiten verbundenen
Herstellungen gelangen bis Juli 1877.

Aber erst mit Juli 1878 trat fir mich zwischen
verschiedenen Vereinsgeschiften einige Arbeitsruhe ein,
welche teilweise auch durch Versuche mit neuartigen
Schnellbremsen und Kraftakkumulierungen fiir Tramway-
waggons, Anfertigung helioplastischer Schichtenkarten und
Rekognoszierung neuer Bahnlinien ausgefiillt wurde.
Daran schlof sich im Jahre 1880 die Trassierung und
Projektsverfassung (meine letzte Unteroechmung dieser Art)
fiir die Miihlkreisbahn (Urfahr—Rohrbach— Aigen), welche
Bahn wenige Jahre spiter nach meinen Plinen zur Aus-
fihrung kam. Ebenfalls im Jahre 1880 errichtete ich mir
eine eigene mechanische Werkstitte mit weitem Hofraume
fir Anfertigung atmosphirischer Uhren und fiir aéro-
dynamische Experimentalstudien. Auch die Schaffung
einer eigenen flugtechnischen Gruppe im Osterreichischen
Ingenieur- und Architekten-Verein kam unter meiner Mit-
wirkung zu. stande, so daf die erste Versammlung dieser
Gruppe unter der Obmanoschaft des Hochschulprofessors
Jenny am 10. November 1880 stattfand.

Im Jahre 1881 begannen unter Mitarbeit meiner
beiden Sohne meine vielfiltigen Apparatherstellungen zur
Erforschung des Luftwiderstandes, und meine
Vortrige hieriber im Ingenieur-Verein wurden teils in
der Zeitschrift dieses Vereines, teils in besonderen Bro-
schiiren und Biichlein eingehend verdffentlicht. Auflerdem
erstreckten sich meine Vortrige auch auf mein Projekt
zur Wiener Stadtbahn und im Wiener Gewerbe-Vercin
auch auf die Konstruktion autodynamischer Uhren.
Nebenher war ich Mitglied des Realititenvereines im
Kurorte Aussee und fand dort Gelegenheit, in den ge-
riumigen Lokalititen, welche ich auszugestalten hatte und
spiter in mein Eigentum iibernahm, ebenfalls allerlei
Luftwiderstandsexperimente vorzunchmen.

Im Mai 1881 trat ich in des Verwaltungsrat der
Wiener-Neustidter Lokomotivfabrik und in desscn engeres
Exekutivkomitee ein. 1m Herbst 1881 licferte ich zur
Linzer Landesausstellung eine mit atmosphirischem Motor
ausgestattete autodynamische Standuhr, welcher die groie
goldene Ausstellungsmedaille mit Diplom zuerkannt wurde.
Diese Ubhr wurde auf einer Steingruppe im Volksgarten
postiert und lieferte dort ohne jede Aufsicht und Be-
dienupg sowic ungestort durch die wechselnden Jahres-
zeiten ihre genaue mitteleuropdische Zeitangabe, zuniichst
durch 21 Jahre bis anfangs 1902, wo sie wegen bau-
licher Uminderung des Volksgartens auf einen anderen
Standplatz langsam Thinibergeschoben werden mufte,
mittels einer massiven Balkenunterlage. Auch fanden
gegen Ende 1881 in meciner Gegenwarl auf einem Wasser-
bassin bei Nudorf cinige Probefahrten mit der Buona-
corsischen Luftschraube statt.

Im Jahre 1882 fanden meinerseits mehrere acro-
dynamische Experimentalvortriige in der flugtechni:chen
Vereinsgruppe statt, sowic auch die gesamtc englische

herbeigezogen wurde, wihrend ich mir zur Beobachtung
des natiirlichen Vogelfluges eine Anzahl von Tauben nebst
cinem Raben hielt, um iber Kérperma8 und Gestaltung,
Gewicht und Flichengréfien, Kraft und mechanische Flug-
bewegungen dieser Tiere die genauesten Daten zu sammeln.
Die Vortrige und Publikationen hieriiber erweckten jedoch
immer nur in bestimmten ganz engen Kreisen von Phy-
sikern und theoretisch gebildeten Mechanikern einiges
Interesse. In den berufensten wissenschaftlichen Zentren
aber, z. B. in der Akademie der Wissenschaften, be-
trachtete man alle derlei aérodynamische und flugtechni-
sche Bestrebungen als allzuluftig, d. h. unfruchtbar, mit
geringschiitzigem Schweigen, wodurch die Gleichgiltigkeit
und Spottlust der Geschiftswelt und des groBen Publikums
eine michtige Forderung erfuhr. Nebenher vollbrachte ich
eine kartographische Aufpahme der Umgebung des Kur-
ortes Aussee, welche im k. k. militirgeographischen In-
stitute vervielfiltigt wurde.

Mitte August 1883 errichtete ich die autodynamische
Monumentaluhr vor dem Siidportale der Rotunde auf
einem provisorischen Sockel. Sie besitzt auSer dem atmo-
sphirischen Motor auch ein neuartig konstruiertes Kom-
pensations-Rundlaufpendel mit Luftbremse und hat heute
schon eine 20jihrige Gangdauer iberschritten.

Ende 1883 iibernahm Physikprofessor Pierre die
Obmannschaft der flugtechnischen Gruppe im Ingenieur-
Verein. Unter seiner Leitung wurden auch 1884 unsere
sehr lebhaften Vortrige und Diskussionen fortgesetzt. Im
Jahre 1885 nahm ich teil an den Buonacorsischen
Versuchen mit seinem nach Laval konstruierten Luft-
stoBtorpedo, welch zunichst im NuBdorfer Kohlensiure-
etablissement und spiter in der Schwarzkopfschen Torpedo-
fabrik in Berlin sowie anderwiirts (jedoch ohne geniigenden
Erfolg) fortgesetzt wurden. Damals riefen die Renard-
Krebsschen Versuche mit ihrem lenkbaren Ballon ein
grofles Aufsehen hervor. Sie erweckten auch meinerseits
cine grofle Titigkeit, indem ich die ganze erreichbare
Literatur iiber diesen Gegenstand sammelte und mit Mo-
dellen Luftwiderstandsexperimente anstellte, am schlief-
lich hieriiber im April 1885 einen ausfihrlichen Vortrag
im Ingenieur-Verein abzuhalten. Dieser Vortrag wurde
in noch ausgedehnterem MaBe spiter auch im Vereioe
zur Verbreitung naturwissenschaftlicher Kenntnisse wieder-
holt. Damals stellte ich auch eine Standuhr kleinerer
Gattung im Wiener Stadtpark auf. Nachdem dieses Ob-
jekt aber Gfters mutwillig (oder auch bdswillig) beschadigt
worden war, nahm ich es nach einigen Jahren wieder
zuriick.

Zur selben Zeit wuarde ich auch von der k. k.
obersten Baubehirde in jenes Komitee berufen, welches
das Volderauersche Ballonprojekt zur Personen-

beforderung auf den Gaisberg bei Salzburg zu priifen
hatte, und welches mir schlieBlich die Abfassung des
Gutachtens iibertrug.

Im Jahre 1886 fanden viele meinerseitige Sffentliche
Vortriige statt, sowohl in Uhrmacherversammlungen iiber
atmosphirischen Uhrbetrieb als auch im Ingenieur- und
Architekten-Verein iiber aérodynamische Experimental-
ergebpisse mit Vorfiihrung verschicdener Demonstrationen,
insoweit hiezu das Vortragslokal geniigen konnte, sowie
auch iiber die gesamte flugtechnische Literatur in Deutsch-
land, Frankreich, England und Amerika. Dazwischen
widmete ich dem wissenschaftlichen Klub in Fiume eine
autodynamische Salonuhr. welche sich noch heute (nach
16 Jahren) im mechanischen Museum des Klubprisidenten
Baron Vranyzany vollster Anerkennung erfreut.

Im Jahre 1887 wurde ich von cinem schmerzlichen
Trauerfall in der Familie betroffen, welchem eine meiner-
seitige schwere Krankheit folgte mit lange dauernder
Sisticrung meiner gesamten technischen und geschiftlichen
Titigkeit. In diese Zeit fillt auch die Umgestaltung des
Wiener flugtechnischen Vereines, welcher von jetzt ab
nicht mchr eine Gruppe des Osterreichischen Ingenieur-
und Architekten-Vereines bilden sollte, sondern sich selb-
stindig konstituierte zu dem Zwecke, um auch Mitglieder
aulerhalb des Ingenieur-Vereines in sich aufnehmen zu
konnen und dadurch eine forderliche finanzielle Selb-

und franzosische flugtechnische Literatur zu Diskussionen ' stindigkeit zu erlangen. Zunichst ermiglichte diese Um-
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gestaltung den hochst willkommenen Eintritt mehrerer
Offiziere aus der Militdr-Luftschifferabteilung und aus
noch héheren Chargen. Zu den im flagtechnischen Vereine
vortragenden wissenschaftlichen Autorititen zihlten unter
anderem auch: beziiglich des natiirlichen Fluges Hofrat
Claus, beziiglich der Windgeschwindigkeit Hofrat Hann
und beziiglich Ballistik General Wuich.

Vom Jahre 1888 an war mir abwechselnd ofters die
Vereinsobmaonschaft iibertragen. Einer meiner Luftwider-
standsexperimentalapparate wurde auch in die Silberer-
sche Lauftschiffahrtsausstellung aufgenommen und eine
meiner autodynamischen Monumentaluhren prisentierte
sich nebst mehreren kleineren Versuchsuhren in der
grofen Gewerbeausstellung. Schon anfangs November 1888
war auf Wuonsch der Gemeinde Wihring die Aufstellung
einer autodynamischen Monumentaluhr auf dem Wihringer
Giirtel erfolgt. Diese Uhr mufte nach acht oder neun
Jahren wegen des Stadtbahnbaues von ihrem Standort
disloziert werden.

Im Jahre 1889 dauerte die eifrige Wirksamkeit des
‘Wiener flugtechnischen Vereines ununterbrochen fort.

In den Jahren 1890 und 1891 fiihrte ich verschiedene
Verkandlungen mit Wiener Maschinenfabrikanten wegen
geschiftlicher Ausniitzung meines autodynamischen oder
atmosphirischen Uhrsystems, mufite aber verschiedene
héchst einladende Antrige deutscher, englischer und
namentlich auch amerikanischer Geschiftsfirmen ablehnen,
um mein Wiener Domizil nicht aufgeben zu miissen.
‘Wihrend dieser Vorginge fanden in NuBdorf neue Probe-
fahrten mit einem unter meiner Mitwirkung entstandenen
Baoonacorsischen Luftstofitorpedo statt. Nach Wiederauf-
16sung eines Ubereinkommens mit einer Wiener Firma
wurde mit eéinem anderen, noch bedeutenderen Wiener
Maschinenfabrikanten im November 1891 ein Vertrag
iiber die geschiftliche Ausniitzung meines Uhrsystems ab-
geschlossen, infolgedessen auch die Aufstellung einer neuen
Monumentaluhr In der Hernalser Hauptstrale erfolgte
(welche noch heute entsprechend funktioniert) und sodann
meine eigene Werkstitte fiir Uhrkonstruktion aufgeldst
wurde, wihrend der fiir flugtechnische Zwecke dienende
Teil derselben im Jahre 1892 nach Aussee in meine
dortige neue Behausung iiberging. Dort wurden nun mittels
neuer Abwageapparate etc. alle friiheren Experimental-
ergebnisse rekapituliert und viele neue Einrichtungen
angefertigt, um mit Widerstandsflichen bis zur Grofle von
2 m*® operiercn zu konnen. Der besagte bedeutende
Maschinenfabrikant starb jedoch bald nach seinem Ver-
tragsabschluf mit mir, und die viel spiiter erneuerten Ver-
handlungen mit seinen Geschiftsnachfolgern fithrten meiner-
seits zu keinem Ubereinkommen mehr.

Gegen Ende 1893 gab das Segelradprojekt
Professor Wellners AnlaB zu ausgedehnten Diskussionen
im Vereine.

Am 7. Dezember 1898 erfolgte die Aaffabrt des
von Hauptm.nn Hoernes hergestellten Vereinsballons in
Floridsdorf bei stark windigem Wetter. Insassen desselben
waren Hoernes und die Professoren Dr. Jiiger und Margules.
Die Landung erfolgte glatt bei Czaslau. Dieser Vereins-
ballon ging spiter an die Militir-Luftschifferabteilung iiber.

Im Friihjahr 1894 warde die Obmannschaft des Wiener
flugtechaischen Vereines an Baurat von Stach iber-
tragen, und meinem Wunsche entsprechend, fiel nur die
Obmannstellvertretung auf mich. Den grofiten Teil des
Jahres 1894 verbrachte ich mit systematischer Zusammen-
stellung aller meiner aérodynamischen Experimentalergeb-
nisse und mit der Konzeption des (erst spiter erschienenen)
Buches hieriiber. Zuletzt aber verfiel ich abermals in eine
schwere Krankheit, durch welche mir bis Ende des Jahres
1895 jede anstrengende Geistesarbeit unmdglich gemacht
.wurde. Wihrend dieses Zeitraumes entsagte ich auch fast
allen meinen schon oben benannten Berufsstellungen, inso-
weit sie noch bestanden, und meiner obligaten Geschifts-
titigkeit fiir diesclben. Erst anfangs 1896 konnte mein
Buch erscheinen, welches den Titel fiihrt: »Die Luft-
widerstandsgesetze, der Fall durch die Luft und der
Vogelflug. Mathematisch-mechanische Klirung, auf experi-
menteller Grundlage entwickelt. Wien 1396. Alfred
Holder, k. u. k. Hof- uad Universititsbuchhiindler.« In

diesem Buche wird nur iiber meine vollig abgeschlossenen
Experimentalergebnisse referiert. Noch nicht vollendete
Untersuchungen, wie z. B. iiber Konstruktion und Wirkung
von Luftschrauben, blieben ausgeschlossen.

Mein gewohnlicher Aufenthalt war von jetzt ab in
Aussee (Steiermark) und nur wihrend der Wintermonate
in Wien, wo ich jedoch nach Maglichkeit an den Ver-
sammlungen des flugtechnischen Vereines und an allen
Vorkommnissen auf dem Gebiete der Luftschiffahrt meine
Teilnahme betitigte.

Es zeigte sich jedoch, da mein Buch von 1896
eine ganze Schar von Widersachern erweckt hatte, welche
ihre subjektiven Vorstellungen mit den Angaben meiner
tatsichlichen Experimentalergebnisse nicht im Einklange
fanden und mich in endlose Polemiken verwickelten,
welche auch durch meine weiteren Vortrige und Druck-
schriften zu keinem Ende gebracht werden Lkonnten.
Namentlich haben meine wiederholten Vortrige und
Schriften des Jahres 1897 iiber eines der allerwichtigsten
und interessantesten aérodynamischen Phinomene die an-
haltendste Opposition gefunden. Dieses einst zu meiner
eigenen Uberraschung aufgefundene Phinomen besteht
darin, daB eine rechtwinkelig gegen ihre Vortriebsrichtung
eingestellte diinne Platte, sobald sie gleichzeitig wihrend
ihrer Vorwirtsbewegung sich in eigener Ebene verschiebt,
einen bedeutend zunehmenden Luftwiderstand erfihrt, und
daB also auch eine wagrecht postierte und lotrecht in die
Tiefe fallende Platte, wenn sie gleichzeitig sich horizontal
verschiebt, einen groBeren vertikal wirkenden Luftwider-
stand zu iiberwinden hat und langsamer niedersinkt als
ohne ihre Verschiebung. Durch diesen experimentellen
Befund wird das Ritsel des schwebenden oder
gleitenden Vogelfluges geklirt und fiir den aviati-
schen Kunstflug eine feste Grundlage zur sicheren Be-
urteilung und ziffermifigen Berechnung geboten. Es
ist mein Stolz, durch meine miihsamen, viele Zeit und
Kosten verschlingenden Experimente auch dieses ge-
wichtige Grundgesetz der Aérodynamik festgestellt zu
haben.

Im April 1897 wurde auch im Kurort Aussee vor
dem Rathause eine von mir gespendete autodynamische
Monumentaluhr aufgestellt. Ende Juli dieses Jahres traten
im Salzkammergut bedeutende Uberschwemmungen und
‘Wasserschiiden ein. Im Bezirke Aussee wurde zur Auf-
nahme und Abschitzung dieser Schiden ein Komitee ge-
bildet, dessen erstgewihltes Mitglied meine Person war,
wonach mir schlieBlich auch die Ausarbeitung des be-
treffenden sehr umfassenden Protokollelaborates zufiel.
Auch beziiglich der Schaffung von Trinkwasser und anderer
technischer Angelegenheiten des Ausseer Bezirkes wurden
mir schon frither und auch spiter als Mitglied der dortigen
Kurkommission allerlei Aufgaben zugeteilt.

Im Jahre 1898 wimmelte es von Flugapparatprojekten,
welche allerwirts auftauchten und zum Teil auch in den
Wiener flugtechnischen Verein eindrangen, um dort zu
vielfiltigen Diskussionen Anlaf zu geben.

Anofangs Februar dieses Jahres fand im grofien Saal
des Ingenieur- und Architekten-Vereines eine grofie Ver-
sammlung statt, vor welcher Ingenieur Kress einen Vortrag
iiber sein Projekt eines Drachenfliegers abhielt und
dasselbe mittels einer Anzahl durch den Saal fliegender
Modelle illustrierte. Das Projekt fand Beifall und nach
mehreren Diskussionen hieriiber im flugtechnischen Verein
beschlo der letztere, eine Aktion zur Realisierung des
Kress-Projektes einzuleiten und behufs Schaffung der er-
forderlichen Geldmittel sowie zur Leitung des ganzen
Unternehmens ein besonderes Kress-Komitee zu bilden.
Die Einladung an das fiir Flugtechnik sich interessierende
Publikum enthielt ein den Wert des Kressschen Drachen-
fliegers darlegendes Gutachten, welches von mir verfafit
war, und in welchem ich meine Uberzeugung aussprach,
dafl dem aviatischen Kunstflug der Vorrang vor
der Lenkbarmachung von Gasballons gebihre.
Dieses Gutachten wuarde auch von vielen Autorititen der
technischen Wissenschaften mitunterzeichnet, darunter von
dem allbekannten Meister des Maschinenbaues, Hofrat
Radinger, welcher auch mit grofem Eifer in das Kress-
Komitee eintrat. Das letztere entfaltete in den Jahren
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1898 und 1899 eine lebhafte und auch ersprieBliche Titig-
keit, wenn schon der priliminierte Geldbetrag nicht voll
zu stande kam. Der Bau des Drachenfliegers selbst aber
hatte ein entschiedenes MiBgeschick. Zuerst wurde der
dazugehOrige in einer Maschinenfabrik besonders be-
stellte Motor bedeutend verspitet eingeliefert und erwies
sich dann als nicht entsprechend, so da durch mehr-
malige erfolglose Besserungsversuche fast zwei Jahre ver-
loren gingen. Sodann wurden durch Beniitzung eines
entlehnten ungeniigenden Motors und durch die Anschaffung
einer neuen Motormaschine sowie durch einen persdnlichen
Unfall des Ingenieurs Kress neue Verzigerungen hervor-
gerufen, welche bei dem eingetretenen Mangel geniigender
Geldmittel die Angelegenheit derart hemmten, dafl auch
meine Hoffnung auf irgend eine tatsichliche Entscheidung,
ob oder inwieweit der Drachenflieger seiner Aufgabe
zu entsprechen vermdge, bis jetzt nicht erfiillt wurde.

Inzwischen wurden #hnliche Drachenfliegerversuche
in Australien von Hargrave, in England von Maxim
und in Amerika von Langley sowie von den Briidern
Wright (unter Anleitung Chanutes) begonnen, welche
zwar alle in der Hauptsache sehr ermutigend wirkten
(besonders jene von Langley), aber bis jetzt ebenfalls zu
keinem entscheidenden praktischen Endresultat gelangten.

Nachdem anfangs 1899 die Obmannschaft des Wiener
flugtechnischen Vereinesan Hofrat Pernthner iibergegangen
war, dauerten in diesem Jahre und in den beiden folgenden
1900 und 1901 die soeben erwihnten Kressschen Be-
strebungen ununterbrochen fort und nebenher auch meine
aérodynamische Experimentaltitigkeit mit immer vermehrten
und vervollkommneten Vorrichtungen und Manipulationen
in meinem Ausseer Laboratorium sowie meine miindliche
und literarische Polemik gegen faktisch unbegriindete An-
schauungen.

GroBes Interesse erweckten damals im flugtechnischen

Vereine die Berichte iiber fast unziihlige Ballonfahrten
und iber die von Paris kommenden Nachrichtea von Ver-
suchen mit lenkbaren Ballons. Im Oktober 1900 beteiligte
ich mich insoferne an den Versuchen Zeppelins mit
seinem Riesenballon bei Friedrichshafen, als ich meinen
Sohn (Maschinenoberingenieur der Nordbahn) als Beob-
achter dorthin sandte und durch diesen von allen Vor-
gingen genauest unterrichtet wurde.
. Auch das Jahr 1902 brachte keine wesentliche
Anderung der erwihnten Sachlage und meines Verhilt-
nisses zu dersclben. Nebenher fand meine mir sehr er-
freuliche Ernennung zum Ehrenmitgliede des Wiener flug-
technischen Vereines statt. Auch wurde, wie schon erwiibnt,
Mitte Mirz diescs Jahres die schon 18831 aufgestellte
Standuhr des Linzer Volksgartens nach 2ljihriger Gang-
dauer auf cinen anderen Standpunkt verschoben.

In dem jetzt zu Ende gehenden Jahr 1903 hat sich
cbenfalls die bestandenc Situation fast unverindert fort-
erhalten, beginnt aber fiir mich bereits in einen villigen
Ruhezustand iiberzugehen. Mitte Mirz jedoch erschien in
Wien der seit der Chicago-Ausstellung bestbekannte
amerikanische Flugtechniker und Schriftsteller Chanute
zu einem Besuche bei Kress und mir, um die diesseitigen
Verhiiltnisse niiher kennen zu lernen. Auch ging Mitte
Mai die Obmannschaft dzs flugtechnischen Vereines von
Professor Dr. Jiger auf Baron Pfungen iiber. Damit
enden meine biographischen Notizen.

Wenn ich nun zuriickblicke auf meinen vieljibrigen
technischen Lebenslauf von 1833 bis 1902, so erhebt sich
vor meinem Auge die in Lapidarbuchstaben geschriebene
Frage: Was ist also das cigentliche Endresultat aller
deiner im his:hsten Eifer iiberwundenen Mithen und Sorgen ?

Und darauf antworte ich:

Beziiglich meiner Nivellicrungen, Trassierungen, Bau-
projektierungen und Bauleitungen licgen vor mir jetzt gar
viele Eisenbahngeleise unid Eisenbahnstationen, auf welchen
neben Millionen Tonnen Fracht sich Hunderttausende von
Menschen herumtummeln. So oft ich aber selbst darauf
verkehre, crinnere ich mich dabei, sowohl wachend uls
auch im Schlafe, mit herzionigem heimlichen Vergniigen
an die zahllosen Details meiner einstigen eifrig betriebenen
und gliicklich becndeten  Mitarbeit. Diese  Erinnerung
geniigt mir.

Was aber meine Erfolge beziiglich des Luftstudiums
betrifft, so schwanken meine Gefiihle cinigermafien. Ich
glaube, da8 die autodynamischen Uhren mit ihren atmo-
sphiirischen Motoren und luftgebremsten Kompensations-
pendeln wihrend ihres allzu langwierigen Zustandekommens
hauptsichlich durch die gleichzeitigen groBartigen Leistungen
der Elektrizititstechnik, nimlich Telegraphie, Telephonie
und Phonographie, sowie durch die geradezu wunderbare
elektrische Kraftiibertragung derart iiberholt und in tiefen
Schatten gestellt wurden, daf8 dadurch alle Aufmerksamkeit
von ihnen abgelenkt und ihre praktische Vervielfiltigung
zunichst vereitelt wurde. Ich sage zuniichst, denn es diirfte
noch einmal die Zeit kommen, wo man sich ibrer erinnerm
und sich ihrer auch bedienen wird.

Meine sonstigen auf Flugtechnik beziiglichen aéro-
dynamischen Experimentalstudien, welche meines Wissens
von niemandem sonst mit gleicher Intensitit und Beharrlich-
keit uaternommen wurden, haben mir viel Vergniigen
bereitet. Wenn sie auch nicht zu dem Riesenerfolge
fiihrten, den vollendeten mwenschlichen Kunstflug ins Leben
zu rufen, sondern nur, wie ich glaube, ein klein wenig
dazu beigetragen haben, die wissenschaftliche Erkenntnis
der Luft in ihren mechanischen Eigenschaften zu fordern,
s0 kann mir auch diese Minimalleistung geniigen. Ein
vollkommener Kunstflug des Menschen mit der Leichtigkeit,
Geschwindigkeit und Sicherheit des Vogelfluges wird meines
Erachtens zwar niemals zustande gebracht werden, sondern
nur etwas Ahnliches, fiir bestimmte Zwecke Beschrinktes
scheint mir erreichbar. Der Weg hiezu liegt aber nicht in
der lenkbaren Ausgestaltung der allzu monstrdsen Gas-
ballons, sondern in der méglichsten Nachahmung des
Vogelfluges mittels drachenartiger Apparate mit Etagen-
anordnung und Horizontalantrieb.

Meinen Freuunden sei herzlicher Dauk gesagt fur die
mir gegebene Auregung zu vorliegender Fatierung meiner
aérodynamisch-biographischen Vergangenheit, wozu ich nur
noch wiinsche, da8 diese ihnen nicht gar zu weitliufig und
langweilig erscheinen moge.

Aussee, Ende November 1903.

EINE HOCHFAHRT AUF 5750 METER,

Der ungliickliche Zufall wollte es, daB es mir
sowohl im September wie im Oktober nicht méglich
war, der Einladung des »Wiener Aéro-Klube, an
den  monatlichen internationalen Simultanfahrten
teilzunehmen, zu folgen; .in beiden Fillen muBte
ich die schon verabredete Fahrt telegraphisch ab-
sagen. Am D. November konnte ich endlich die
lingst geplante Fahrt ausfiihren.

Der teiibe Abend des vorausgehenden Tages
war nicht viel versprechend, wenn auch stiirkerer
Wind nicht zu firchten war, der die Fahrt im
letzten Augenblicke noch hitte vereiteln kéonen.
Aun dizsem Abend fand eine gesellige Zusammea-
kunft der Mitglieder des Aéro-Klub statt, ich hatte
j:dozh mein Nichterscheinen entschuldizen lassen
mit der Begriindung, daB ich vor der geplanten
Hochfahrt unbedingt gut schlafen miisse, um sicher
meine gewohnte Wid :rstan Isfihigkeit zu haben.
Fir eine Spazierfahrt oder auch eine nicht allzu
lange Dausrfahrt ist es weniger wichtig, mdglichst
ausgeruht zu sein, weil ja die korperliche Aw-
strengung bei solchen Fahrten niemals sehr bedeutend
ist. B=i einer Hochfahrt hat man zwar keine anderen
Artbeiten zu verrichten als bei eincr anderen Fahrt,
jedoch macht sich hiebei nur allzu leicht der Eioflu

| der verdunaten Luft in der groB:n Hohe bemerkbar,
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welche mchr weniger lihmend wirkt. MaBgebend
ist diesbeziiglich vor allem die korperliche Kon-
stitution des Einzelnen, ein und derselbe Luft-
schiffer besitzt jedoch je nach dem momentanen
korperlichen Wohlbefinden einen sehr verschiedenen
Grad von Widerstandfiihigkeit, insbesondere kommt
es darauf an, daB man in der vorhergehenden
Nacht sich moglichst gut ausgeschlafen hat.

Am Morgen des 5. November war mein
erster Gedanke, nach dem Wetter auszuschauen,
um ein Urteil zu gewinnen, was fiir eine Fahrt ich
haben wiirde. Es ist ganz bedeckter triilber Himmel
mit einem ganz schwachen Luftzug aus Nordwest:
fir eine Hochfahrt gerade nicht ungiinstiges Wetter,
wenn nur die Wolken, die sichtlich nur wenige
hundert Meter iiber dem Erdboden schweben, nicht
von allzu groBer Michtigkeit sind, was sich nicht
beurteilen 14Bt, aber bald zeigen wird. Auf dem
Wege zum Klubplatz im Prater verspiire ich schon
einige Regentropfen, welche mir aber wenig Sorgen
machen. Wenn auch der Ballon bei der Fiillung
etwas naB und dadurch schwerer werden sollte, so
ist dies fiir eine Hochfahrt von weunig Bedeutung,
denn ich hoffe ja bestimmt iiber die Wolken hinauf-
zukommen, wo der Ballon in der intensiven Sonnen-
strahlung in der verdiinnten reinen Atmosphire
bald trocknen wird und dadurch den in Form von
Regenmassen aufgenommenen Ballast von selbst
wieder abgeben wird.

Am Klubplatz ist die Mannschaft schon zum
Fiillen des »Jupiter« bereit, mit welchem ich schon
manche schone Fahrt gemacht hatte. Unser Klub-
mann Herr Johann Deifel teilt mir mit freude-
strahlender Miene sofort mit, daB fiir diesesmal er
mir zum Begleiter bestimmt wurde. Bis jetzt hatte
Herr Deifel nur einige kleine Spazierfahrten mit-
gemacht, wobei er Gelegenheit hatte, die ver-
schiedenen leichteren Landungsarten mitzumacheo;
er war sehr erfreut, jetzt einmal eine richtige
Hochfahrt mitmachen zu kénnen, wenn er auch
mit Bedauern klagte, daB er eigentlich gar nicht
vorbereitet sei und nur zirka zwei Stunden habe
schlafen konnen. Was die fehlenden Vorbereitungen
anbelangt, so trostete ich ihn damit, daB es zu einer
Hochfahrt ja keiner besonderen Vorbereitungen
braucht, denn die Fahrt wird ja nicht viel mehr
als drei Stunden dauern konnen., Der Mangel an
Schlaf ist mir allerdings etwas bedenklich, doch
da ist es jetzt Herr Deifel, welcher die Rolle
eines Trosters iibernimmt und mir versichert, daB
ihm dies nichts macht. Er hat offenbar sehr groge
Zuversicht auf seine Widerstandsfihigkeit, was mich
sehr freut, denn Mut und Selbstvertrauen sind die
erste Bedingung zu einer Hochfahrt. Ich kann
aber trotzdem meine Bedenken nicht ganz ver-
hehlen und bin eigentlich neugierig, wie sich Herr
Deifel halten wird. »Wir werden ja sehen!e war
schlieBlich meine Antwort, als er alle Redekiinste
angewendet hatte, um mir meine Bedenken aus-
zureden.

Die Fiillung geht in der gewohnten Weise
flott von statten, bald ist der brave sJupiter« prall

gefiillt; er zeigt manche Narbe von fiberstandenen
Kémpfen, doch sind sie alle kunstgerecht kuriert
Herr Deifel betitigt sich bei der Fillung mit
ganz besonderem Eifer, offenbar kann er es nicht
erwarten, sich in die Liifte zu erheben. Zum
SchluB muB er noch etwas Gas schlucken, da er
durch den Appendix bei vollgefiilitem Ballon die
ReiBleine und Ventillejoe in Ordnung bringen mu8,
dann erst entfernt er sich, um sich reisefertig zu
machen, wihrend ich die Ballastsicke im Korb
unterbringe und die Schleifleine auslegen lasse,
Bald erscheint Herr Deifel wieder, und zwar zu
meinem Erstaunen in »besserens Kleidern, wihrend
ich zu den Ballonfahrten immer nur abgelegte
Kleider beniitze, welchen eine etwas schwierige
oder schmutzige Landung nicht schaden kann. Er
fragt mich noch, ob er seinen Uberzicher mit-
nehmen darf, welchen er speziell fiir die Ruckreise
nach Wien haben mochte, da er ja weiB, daB man
in der Hohe keinen Schutz gegen Kilte benéGtigt.
Ich bin natiirlich damit einverstanden, wenn auch
ich selbst nach meinen Erfahrungen keinen Uber-
zieher als iiberfliissigen Ballast bei Hochfahrten
mitzunehmen pflege. Allerdings habe ich bei diesem
Vorgehen manchmal vor dem Aufstieg und nach
der Landuog etwas ao Kilte gelitten, bei der
Fahrt selbst aber habe ich niemals einen Uber-
zieher vermiBt.

Da nur schwacher Wind herrscht, befestige
ich meine Instrumente an dem richtigen Platz,
das Ausbalancieren des Ballons ist bald fertig, ich
kommandiere ein »Kurz los«! um zu sehen, welchen
Auftrieb der Ballon hat, sehe sofort, daB er gerade
recht ist, und lasse daher die Mannschaft den
Korb nicht mehr erfassen. Mit 316 ¢ Ballast an
Bord verlassen wir um 8:35 den Erdboden, der
»Jupiter« steigt langsam und majestitisch in die
Hohe und zieht iiber die rechte Ecke der Rotunde
nach Siidsiidost. Ich lege ruhig meinen bereit-
gehaltenen Sandsack beiseite, ziehe das Laufwerk
meines Aspirationspsychrometers auf und werfe
noch einmal einen priifenden Blick auf den »Jupiters;
alles ist in bester Ordnung, sowohl der Ballon wie
meine Instrumente.

Schon nach 3 Minuten dringen wir in 300 bis
400 m Hohe iiber dem Boden in die unterste
Wolkenschichte, wir geraten in dichten Nebel, -
durch welchen wir bald nichts mehr von Wien
erkennen koéunen, obwohl der Lirm der GroBstadt
jetzt viel deutlicher und vernehmbarer ist als vor
dem Aufstieg am Klubplatz. Die Wolke ist un-
gemein feucht, die Leine, an welcher mein Aspira-
tionspsychrometer hingt, wird ganz feucht, auf den
polierten Kopf des Psychrometers sind viele kleine
Troépfchen gefallen. Wir miissen unbedingt trachten,
durch diese feuchte Wolke bald hinaufzudringen,
damit der Ballon nicht allzu viel Feuchtigkeit auf-
nimmt, jedoch darf das Steigen nicht allzu schnell
sein, der Ballon darf nicht ins »Schiefen« kommen,
deshalb sehe ich fortwihrend auf meinen Baro-
graphen, um nach der von ihm gezeichneten
Luftdruckkurve das Auswerfen von Ballast anzu-
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ordnen, welches Herr Deifel sofort iibernommen hat, | der Hohe nicht viel stirkerer Wind herrschte wie

Nach 12 Minuten haben wir uns endlich durch
die ungefihr 500 7 dicke Wolke emporgearbeitet

und sind in einer Seehéhe von 1030 m. Uber uns |

befindet sich jedoch cine zweite geschlossene

Wolkendecke, unter uns dehut sich ein endloses

Wolkenmeer aus, wir befinden uns in einem wolken-
freien Raum zwischen zwei Wolkenschichten, in
einem sogenanuten Wolkendom. Die Temperatur ist
unmittelbar iiber der soeben durchsetzten Wolken-
schichte schon auf 3-4° C. gesunken, wihrend ich
am Erdboden vor dem Aufstieg 94° C. abgelesen
hatte. -

Wir sehen von der Erde zwar nichts mehr,
sind aber doch nicht weit von derselben entfernt,
denn verschiedene Arten von Gerdusch und Ténen
dringen ganz deutlich durch die Wolken zu uns
herauf, besonders deutlich ist das Rollen der
Eisenbahnziige und das Knattern der Maschin-
gewehre vom Arsenal zu vernehmen. In 1340 m
macht mich Herr Deifel aufmerksam, daB man
Musik hort; wir horchen beide iiber den Korbrand
nach unten und erkennen in der Tat bald die
Melodie, welche von einer der in Wien so ge-
brduchlichen Drehorgeln gespielt wird.
uns groBen SpaB, in dieser Hohe noch die wohl-
bekannten Tone zu héren; ein Feind der Dreh-
orgeln hitte sich allerdings drgern konnen, nicht
einmal in dieser Hoéhe davor sicher zu scin.

Um 9 Ubr 4 Minuten dringen wir in 1400 m
Seehéhe in die zweite Wolkenschichte hinauf, welche
aber kaum 200 = dick ist. Uber ihr befindet sich
noch immer derselbe gleichférmig bedeckte triibe
Himmel, welchen ich mit Sorgen betrachte. Wird
es moglich sein, durch alle etwa noch vorhandenen
Wolkenschichten hinaufzudringen und vom triiben
Wetter in lachenden Sonnenschein zu gelangen?

am Erdboden, war dies sicher zu erwarten und
Herr Deifel suchte, so oft wir freien Ausblick
hatten, nach einem Ballon. Ich mache ihn auf-
merksam, daB die verschiedenen Wolkenschichten
zu pnahe Dei einander sind, so daB der Militéirballon
uns ganz nahe sein kann, aber wenn wir freien
Ausblick haben, ist er vielleicht in einer Wolke,

., wenn cr etwas hoher oder tiefer schwebt wie der

Es macht .

»Jupitere. Kaum haben wir uns aber iiber die
dritte Wolkenschichte erhoben, iiber welcher sich
ein fast ganz reiner blauer Himmel wolbt, so
bemerken wir auch schon den von Herrn Deifel
lingst gesuchten Militdrballon; er schwebt offenbar
hoher wie der »Jupitere, ist uns aber sehr nahe,
denn wir konnen den Korb ganz deutlich unter-

scheiden. Jedoch geniefen wir nicht lange das
Vergniigen dieses Zusammentreffens iiber den

Wolken, der Militirballon scheint schon nach drei
Minuten in cine héhere Wolkenschichte 'hinauf-
zudringen und entschwindet unseren Blicken. Ich
kann mir dieses rasche Verschwinden nur dadurch
erkldren, daB der Militirballon uns ebenso bemerkt
hat wie wir ihn, und da8 er durch die Nihe des
»Jupitere veranlaBt wurde, durch Auswerfen von
Ballast hoher zu gehen. Jedermann wiirde in eiver
solchen Situation von einem gewissen, nur loblichen
Rivalititsgeist erfaBt werden, welcher leicht zu

“iibercilten Entschliissen fiihren kano. Ich sehe aus

lcr Barographenkurve, daB der »Jupiter« in schénem
glei~hmiaBigen Steigen begriffen ist, wie ich es fiir

_ Hochfahrten gerade richtig halte; wenn auch der

Die Wolken iiber uns sind zwar anscheinend dicht. -

aber offenbar nicht allzu hoch iiber uns;
sich nur, ob es endlich die letzte Wolkenschichte
sein wird, welche uns noch vom blauen Himmel
und Sonnenschein trennt. Unterdessen haben wir
das Auslegen der Ankeileine besorgt, allerdings

es fragt |

mit einigen Schwierigkeiten, denn das Seil drehte

sich beim Hinucterlassen zusammen, so daB ubs

nichts {ibrig blieb, als das eine Ende loszukoppeln :

und das Seil sich ausdrehen zu lassen.
Um Y Ubr 18 Minuten ist die Temperatur in

1780 m schon auf — (0 2° gesunken, bald darauf

dringen wir in die dritte Wolkenschichte hinauf,
nach kurzer Zeit wird die Sonne als matte weife
Scheibe durch den Nebe! sichtbar; wir habeun also
gewonnen! Wenn auch der Ballon zunichst nicht
mehr hinauf will, die Sonnenstrahlung wi-d ihn
bald trocknen und leichter machen, so daB er von
selbst steigen wird. Im obersten Teil der Wolke
herrscht eine Temperatur von — 2:2°,

Herr Deifel hatte mich schon vor dem
Aufstieg und wihrend der Fahrt wicderholt gefragt,
ob  wir wahrs:heinlich den  Militirballon  sehen
wuir len, welcher unzefiithe zn gleicher Z-it wie der
pJupit re vom Arseaal anfstegen sollte. Wenn in

Militarballon jetzt hoher ist wie wir, so halte ich
vs nicht fiir gut, unser Steigen zu beschleunigen,
langsam aber desto sicherer hoffe ich den Militir-
ballon zu erreichen.

In 2300 m dringen wir durch eine weitere
gzanz diinne Wolke und sehen nun wieder unseren
Rivalen, welcher zu fallen scheint, was aber bei
der kleinen Entfernung wohl nur in dem Sinne
zu dcuten ist, daB er im Gleichgewicht schwebt
oder doch nur langsam steigt, wihrend der »Jupitere
rascher  steigt. Jedenfalls ist er aber noch eher
hoher als tiefer wie wir; wir rufen ihn mit ver-
einten Kriften an und geben mit den Armen
Zeichen, warten aber vergebens auf eine Antwort;
die Entfernung ist offenbar doch zu groB.

Im obersten Teile der dritten Wolkenschichte,
in 2070 m Secehohe, konstatierte ich eine Tempe-
ratur von — 229 150 m hoher war die Tempe-
ratur auf 0-1Y gestiegen und von da nahm sie
mit zunehmender Hohe wieder regelmiBig ab, er-
reichte aber erst in 2800 m den Wert, welchen

- sie bei 2070 m schon hatte. Diese Erscheinung,

daB die Temperatur mit zunehmender Hohe eine
Zunahme anstatt der gewohnlichen Abnahme zeigt,
wird als Temperaturumkehr bezeichnet und ist
unmittelbar iiber einer von der Sonne beschienenen
Wolkeniliche fast jedesmal anzutreffen. Durch die-
selbe ist eine Schichtung der Atwosphire zum
Ausdruck gebracht, welche oft auch an dem
Weehsei der Windrichtung  und -Geschwindigkeit
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zu erkennen ist; unmittelbar iiber der Wolken-
schichte existiert eine verhiltnismiBig warme Luft-
strémung, welche ein weiteres Hinaufdringen der
Wolkenbildung verhindert.

Wir hatten keine Ahnung iiber die Richtung
und Geschwindigkeit, mit welcher der Ballon sich
bewegte; wir hatten keinen Anhaltspunkt, uns ein
Urteil dariiber zu bilden, denn wenn auch der
Ballon eine geringe Bewegung gegeniiber den
darunter befindlichen Wolken zeigte, so wubten
wir doch nicht, ob der Ballon in Ruhe war und
die Wolken darunter hinwegzogen oder ob die
Wolken stille stehen und der Ballon weiterzieht;
natiirlich kommt es auf dasselbe hinaus, wenn dcr
Ballon und die Wolken in der gleichen Rich-
tung mit verschied ener Geschwindigkeit ziehen.
Kurz, iiber einem geschlossenen Wolkenmeer fahrt
man ganz ins Ungewisse hinein.

Kaum waren wir aus den Wolken heraus, so
konnten wir die den Luftschiffern wohlbekanute
sAureole« sehen, d. i. der auf die Wolken fallende
Schatten des Ballons, welcher von konzentrischen
Kreisen in Regenbogenfarben umgeben ist; den
Mittelpunkt der farbigen Kreise bildet der Schatten
des Kopfes des Beobachters; je weiter man sich
von der Wolkenoberfliche entfernt, um so kleiner
und lichtschwicher werden die Kreise.

Die Fithrung des Pallons macht jctzt, nachdem
wir aus den Wolken heraus sind, weoiger Schwierig-
keiten, ich suche den Aufstieg moglichst gleich-
m4Big zu gestalten, was mir mit Hilfe des Baro-
graphen leicht moglich ist. Ober uns haben wir
schonen blauen Himmel, nur in der Nihe der
Sonne ist er stark weiBlich; die Sonnenstrahlung
ist deshalb auch nicht so intensiv, wie sie gewohn-
lich in dieser Hohe bei Temperaturen ticf unter
0° unangenchm empfunden wird In 3320 m koénnen
wir konstatieren, daB der Militirballon entschieden
tiefer schwebt wie wir; um 10 : 17 passieren wir
4000 m bei einer Temperatur von — 11°; das
in der Sonnenstrahlung blendend weiB glinzende
Wolkenmeer unter uns wird immer gleichformiger,
die Hohenunterschiede der verschiedenen Wolken-
partien sind kaum mehr zu bemerken, nur einzeloe
Schattenpartien sind noch deutlich zu unterscheiden.
Von der Erde ist fast kein Gerdusch mehr zu
vernehmen, nur vereinzelte Flintenschiisse konnen
wir in 4500 m noch dcutlich vernehmen.

Um 10:41 passicren wir endlich die H000 m
bei einer Temperatur von nahezu 17Y Kilte. Der
Militirballon ist tief unter uns und scheint
gerade auf dem Wolkenmeer zu schwimmen. In
dieser Hohe horen wir noch schwach das Rollen eines
Eisenbahnzuges, ich glaube auch wiederholte
Pfeifensignale zu héren und mache Herrn Deifel
darauf aufmerksam; wir kénnen aber lcider nichts
mehr davon horen, so daB ich zum Glauben gelange,
mich doch getiuscht zu haben. Nach dem Zu-
sammentreffen mit den Insassen des Militirballons
stellte sich aber heraus, daB ich doch gut gehort
hatte; sie hatten wiederholt mit einer schrillen

Hohe herrschenden Stille schwach vernommen
hatte, obwohl wir ungefihr 2000 m hoher waren.

Bei 5000 m fingt Herr Deifel an, etwas
unruhig und nervés zu werden, er fragt mich
immer wieder, wie hoch wir sind, zihit die noch
vorhandenen Ballastsicke und schaut dann wieder
auf den Militirballon hinunter. Ich hatte schon
bemerkt, daB er etwas blaB geworden war, und
war nun neugierig, wie es ihm beim weiteren
Steigen ergehen wiirde. Er hilt sich sehr tapfer,
kann aber nicht umhin, mich auf die vorziigliche
Wirkung der Schluckbewegungen zur Bekimpfung
der Wirkung der verdiinoten Luft aufmerksam zu
machen, obwohl ich ihn nicht dazu animiert habe.
Bald darauf fingt er an, moglichst tief Atem zu
holen; er kidmpft offenbar gegen ein Unwohlsein,
obwohl er nichts davon gesteht. Ich beobachte
iho ununterbrochen, mache ihm Mut, daB es ja
nicht wmebr lange dauern wird, uod daB er sich
sofort Dbesser iiihlen wird, wenn wir einmal im
Fallen begriffen sind. Er wird jedoch immer blisser
und sichtlich schwicher, das Ballastieren habe ich
ihm deshalb schon ldugst abgenommen mit der
Begriindung, daB ich dies besser selbst nach meinem
Wuansch machen will, als ich es ihm auftragen
kann. Mir scheint, daB er nur mehr miihsam die
Augen offen zu halten im stande ist, und ich rate
ihm, sich zu setzen, aber er lehnt es ab, erkundigt
sich nach der Hoéhe und wie weit wir noch
kommen werden und wic lange es noch bis zur
Landung dauern wird. Ich sehe es ihm an, wie
jimmerlich ihm zumute ist, richte ihm die Ballast-
sicke zum Sitzen her und sage ihm, daB er sich
nur ruhig setzen soll, was er jetzt auch ohne-
weiters tut.

Ich erionere ihn an meine Bedenken, welche
ich vor dem Aufstieg wegen des Mangels an Schlaf
geduBert habe; das Unwohlsein ist ihm sehr un-
angenehm, er sucht sich wieder aufzuriitteln und
fragt mich, ob wir bald die 6000 = erreicht haben
werden. Auf meine Antwort, daB wir knapp HH00 =
haben, ermutigt er mich, noch einen Sack Ballast
zu opfern; ich will aber nicht riskieren, daB er
mir ganz einschlift, wenn ich auch iiberzeugt bin,
daB es ohne Bedeutung sein wiirde; genug des
grausamen Spiels! Da klagt er auf einmal, daB er
in den FuBen schreckliche Kilte verspiire; jeden-
falls hat er mir dies lange verheimlicht, sonst wire
dem Ubelstande zur rechten Zeit leicht abzuhelfen
gewesen; jetzt haben wir 20° Kilte! Soweit der
Kdrper von den Sonnenstrahlen getroffen wird, ist
die Temperatur ganz ertriglich, ich schreibe fort-
wilirend ohne Handschuhe, habe nicht einmal
steife Finger, auch Herr Deifel sitzt auf seinem
Uberzieher, anstatt ihn anzuziehen. Fiir die FiBe
aber, die im Schatten des Korbes sich befinden,
beginnt die Kilte bei Herrn Deifel empfindlich
zu werden; ich habe mich schon mit recht warmer
FuBbekleidung vorgeschen. Gegen das Kiltegefiihl
rate ich Herrn Deifel, abwechselnd bald den
einen, bald den aunderen FuB auf den Korbrand

Pfeife Signale gegeben, welche ich bei der in der | in die Sonnenstrahlung hinaufzugeben; er ant-
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wortet, daB es schon auch so gehen wird, da cs
ja nicht mehr lange dauern kann. Spiter allerdings
gesteht er, daB er nicht mehr die Kraft hatte,
meinen Rat zu befolgen

Um 11:07 erreichen wir die groSte Hohe
von HTH0 m bei ciner Temperatur von — 22:5°,
worauf der Ballon zuerst langsam, dann schneller
zu fallen beginnt.
Militirballon in die Wolken untersinken, was mir
groBes Vergnjigen macht; wir konnen seinen Fall
beobachten, er hat jedoch noch nicht bemerken
kénnen, daB unsere Herrlichkeit auch schon einem
raschen Ende entgegengeht. Schon nach wenigen
hundert Metern erholt sich Herr Deifel wieder
von seinem Unwohlsein und wird lebhafter. Er er-
sucht mich, wenn es moglich ist, den Fall des
Ballons unmittelbar iiber dem Erdboden aufzuhalten
und noch eine kleine Spazierfahrt zu machen. Ich
sage zu, zweifle aber sehr, ob es moglich sein
wird, denn wir haben mehrere Wolkenschichten zu
passieren.

Wie wir den Wolken niher kommen, wird
auch die »Aurecle« immer deutlicher sichtbar; in
ungefihr 3200 m sinken wir in die oberste Wolken-
schichte. Ich verpacke meine Instrumente und mache
alles zur Landung bereit, denn wir fallen mit sehr
bedeutender Geschwindigkeit, so daB die Gondel
infolge deér Bewegungen des schlapp gewordenen
Ballons starke Schwankungen macht. Wihrend des
Verpackens fallen wir aus der obersten Wolken-
schichte herunter in einen wolkenfreien Zwischen-
raum zwischen zwei geschlossenen Wolkenschichten,
bald aber sinken wir in die daruoter befindliche
zweite Wolkenschichte, durch welche wir bald die
Erde erblicken. Wir sind in ungefihr 1500 =, etwas
tiefer ziehen viele kleinere Wolkenballen rasch von
West nach Ost; unter uns scheint ziemlich starker
Wind zu sein, wir miissen also auf eine unsanfte
Landung gefaBt sein.

Jetzt erst beginnen wir, den Fall langsam zu
bremsen; das Auswerfen von Ballast verlangsamt
auch den Fall, wie die Barographenkurve zeigt,
wir fallen jedoch noch immer mit nicht unbe-
deutender Geschwindigkeit. Es handelt sich nun
darum, ob es ratsam ist, den Ballon aufzuhalten,
wie es Herr Deifel wiinscht; im Nordosten sehen
wir die Donau mit ihren verschiedenen Armen; in
der Richtung, wohin der Ballon zieht, sind ver-
schiedene Wasserlachen und ein Wasserlauf mit
vielen Windungen zu sehen; wir stcuern also gegen
sumpfiges Terrain, wihrend wir unter uns Acker-
land haben. Wenn ich den Ballon mit der gegen-
wiirtigen Geschwindigkeit fallen lasse, werden wir
sicher vor dem sumpfigen Terrain landen; wenn
ich den Fall aufhalte, geraten wir in dasselbe hinein
und ich kann nicht wissen, ob noch Ballast genug
vorhanden ist, daB wir ohne Schwierigkeiten dar-
iiber hinwegkommen konnen; also wir miiss o
landen|

Da wir starken Wind haben, will ich den Fall
nicht zu sehr aufhalten, weil daon der Ballon am
Boden bei der bevorstehenden Schleiffahrt mebr

WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG.

Nr. 1

Kraft behilt und unangenehmer wird, ich riskiere
einen ziemlich starken Aufprall, der ja keine groBe
Gefahr mit sich bringt, da man den Augenblick
des AufstoBens genau voraussehen und sich darauf
vorbereiten kann, Bald legt sich die Schleifleine

. auf den Ackerboden, kurz darauf sind wir schon

Um 11:10 sehen wir den

so nahe, daB der Anker ausgeworfen werden kann,
dem schnell noch ein Sack Ballast zur Dimpfung
des Aufpralles folgt. Der Anker ist in den weichen
Ackerboden eingedrungen, der Ballon erhilt einen
starken Ruck, weil das Ssil straff gespannt wird,
der Anker hilt jedoch nicht, sondern geht wie ein
Pflug iiber den Acker.

Um 11:37 beriihren wir den Boden, der
Aufprall ist nicht besonders stark; unmittelbar
vorher habe ich die Ventilleine erfaBt und
mich mit dem ganzen Gewicht daran gehalten,
wihrend ich mich mit der anderen Hand an einer
Korbleine festhielt. Der Korb wird umgelegt, dann
aber sofort wieder etwa 20 m» in die Hohe ge-
hoben, schligt wieder auf den Boden, geht zum
zweitenroal in die Hohe, aber nur mehr auf un-
gefihr 10 m, schligt dann zum drittenmal auf,
um sich nicht mehr vom Boden zu erheben. Jetzt
beginnt die eigentliche Schieiffahrt: der umgelegte
Korb wird mit groBer Geschwindigkeit am Boden
weitergeschleppt, zum Glick ist es nur weicher,
ebener Ackerboden. Herr Deifel erinnert mich
jetzt an die Ventilleine, ich beruhige ihn, daB
ich dieselbe schon seit dem ersten Aufprall stets
gespannt gehalten habe und gebe ihm das Ende zum
Halten, damit ich mich weniger anzustrengen
brauche, um es gespannt zu erhalten. Beim Halten
der Leine war ich ziemlich an den Racd des
Korbes geraten, wihrend Herr Deifel mehr am
Boden kauert; meine Stellung war fiir diesen Fall
recht giinstig, denn ich driickte den Korbrand in
den weichen Ackerboden hinein, wodurch zwar
viel Erde in den Korb gelangte, die aber nicht
wenig dazu beitrug, den Ballon langsam zum Still-
stand zu bringen. Nach 200—300 m kaw er auch
zum Stillstand; der ziemlich scharfe Wind blies
zwar an den noch fast halbvollen Ballon, er riihrte
sich aber nicht mehr. Wir halten natiirlich noch

+ lingere Zeit die Ventilleine gespannt, nach einiger

Zeit strecke ich den Kopf aus dem Korb, um zu
sehen, ob keine Hilfe kommt, sehe, daB zwei bis
drei Minner sich langsam nidhern, aber noch in
einiger Entfernung sind; ich rufe sie an, worauf
sie ihre Schritte beschleunigen.

Der Ballon war unterdessen bedeutend
zusammengesunken, so daB ich es ohneweiters
wagen konnte, den Korb zu verlassen, um das
Ventil zu offoen, worauf dann der Wind ohne jede
weitere Beihilfe das Entleeren des Ballons rasch
besorgte.

Unter den herbeigeeilten Minnern befanden
sich zwei Jaglaufseher, welche von einer nahen
Treibjagd kamen und uns mitteilten, daB wir in
der Nihe von StraB Sommerein, Ungarn, in einer
deutschen Gegend, uns befinden; sie miiBten jedoch -
sofort wieder auf ihren Posten zuriickkehren. Mit
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finf nach und nach herbeigekommenen Landleuten
gelang es ohne groBe Schwierigkeiten, den Ballon
zu verpacken und an den néichsten Bahnhof in
Hegyeshdlom zu bringen. Wir haben in‘3 Stunden
2 Minuten 62 #m zuriickgelegt, die mittlere Ballon-
geschwindigkeit war also 20 4m in der Stunde,
d. i. zufillig ganz die gleiche Geschwindigkeit,
welche der NNW-Wind gleichzeitig in Wien hatte.
Der Wind hatte also bis zur Hoéhe von HBTH0 m
dieselbe Richtung und Geschwindigkeit wie nahe am
Boden, was nur selten zu beobachten ist.

Am Bahnhof treffen wir zu unserer nicht
geringen Uberraschung unsere Kameraden aus den

Wolkenregionen, die Insassen des Militidrballons,
Herrn Hauptmann von Schrimpf und Dr. Schlein,
mit welchen wir die verschiedenen Abenteuer
wihrend der Fahrt und bei der Landung aus-
tauschten, Ich erfahre auch, daB der benutzte
Militirballon nur 960 m% Inhalt hat und dabei
noch verhiltnismidBig bedeutend schwerer ist wie
der 1200 m® fassende »Jupiter«; es war daher ja
gar nicht denkbar, daB der Militirballon nur
irgendwie dem »Jupiter« in bezug auf Erreichung
der Maximalhéhe hitte Konkurrenz machen konnen,
J. Valentin.

Internationale Ballonfahrt vom 5. November 1903.

Bemannter Ballon »Jupiter« des Wiener »Aéro-Klubse. 1200 m® Leuchtgas.

Fiihrer und Beobachter: Dr. J. Valentin, Sekretir der Meteorologischen Zentralanstalt. Teilnehmer: Joh. Deifel.
Luft-
Wiener dr::k Hdhe Tempe- nl.:‘gel;:‘h'-°
Zeit Milll-  Meter ratur tigkelt
meter . Prozent
7:40 am. 756'8 ca 160 4 94 90 G%n(z) bedeckter, triiber Himmel, leichter Nebel, NNW 18 #m/h
'0 mfsec.).

8:85 Aufstieg vom Klubplatz im Prater mit ausgelegter Schleifleine; der Ballon geht langsam in die Hdohe, zieht
rechts an der Rotunde vorbei nach SSE und kommt schon nach
3 Minuten in die unterste Wolkenschichte (316 Z¢ Ballast an Bord).

8:39 7164 600 <+ 54 100 Wir sind schon in der untersten Wolkenschichte; Orientierung un-
moglich!

8:4 6951 80 4+ 45 100 In dichter Wolke, Tropfchen auf dem Aspirationspsychrometer; sehr
feucht!

. 8:50 796 1030 4+ 34 96 Aus der untersten Wolkenschichte heraus, iiber uns geschlossene,
gleichformige Wolkendecke, unter uns geschlossenes » Wolkenmeers.

8:55 6759 1170 + 26 92 Im SE Eisenbahnzug in Bewegung hérbar.

9:00 541 1340 + 20 92 Immer noch zwischen den zwei Wolkenschichten; Melodie einer
Drehorgel erkennbar.

9:04 450 1450 4 13 93 Schon in der zweiten Wolkenschichte; Maschingewehre (vom Arsenal)
vernehmbar.

9:08 359 1570 4 10 92 Aus der zweiten Wolkenschichte heraus; i{iber uns ist eine dritte

, gleichformige Wolkendecke.

9:138 289 1650 + 08 90 Ankerleine ausgelegt.

9:18 191 1780 — 02 90 Zwischen zwei Wolkenschichten.

9:26 603-9 1980 — 16 90 In der dritten Wolkenschichte, es wird lichter; unter uns Eisen-
bahnzug in Bewegung.

9:27 — — — — Die Sonne wird als matte weile Scheibe sichtbar.

9:80 5969 2070 — 22 92 Im obersten Teil der dritten Wolkenschichte: die Sonne kommt
immer mehr zur Geltung.

9:32 - — - —_ Militirballon sichtbar, hoher als der »Jupitere, ziemlich nahe, Korb
deutlich erkennbar.

9:35 86-1 2220 — 01 82 Militirballon ist in eine Wolke hinaufgedrungen urd wieder ver-
schwunden.

9:39 69-3 2450 — 09 78 Wir sind durch eine ganz diinne Wolke hinaufgedrungen; Militir-
ballon wieder sichtbar, scheint zu fallen, schwebt gerade iiber dem
»sWolkenmeer«; Aureole sichtbar, iiber uns nahezu wolkenloser
Himmel.

9:43 50-7 2710 — 18 62 »Wolkenmeer« unter uns, am Horizont einzelne Wolkenstrelfen, in

9:49 345 2950 — 28 57 der Nihe der Sonne stark weillicher Himmel, in groSerer Hohe
reines Blau.

9:53 261 3080 — 37 56 Aureole ist doppelt: innen heller lichter Schein, dann blauer, gruner
roter Streifen, darauf treten nahezu ohne Zwischenraum die Kreis-
bdgen, bedeutend geschwicht, in derselben Reihenfolge wieder
auf.

9:59 5106 8310 — 57 54 Militirballon fast genau im Siiden, entschieden tiefer als der »Jupitere,
Korb deutlich sichtbar, im Norden Eisenbahnzug in Bewegung.

10: 05 4969 8520 — 73 55 Im SE am Horizont merkwiirdige turmartige Kumuluswolke.

10:09 812 37180 — 95 57 Ganz angenehme Temperatur; Sonnenstrahlung nicht besonders in-
tensiv, der Himmel in der Nihe der Sonne stark weillich; Militir-
ballon tief unter uns.

10: 14 780 3830 — 96 57 Geschlossenes »Wolkenmeer« unter uns; in der Zwischenzeit sind
wir etwas gefallen, dann schnell wieder gestiegen.

10:18 617 4090 — 111 57

10: 22 486 4310 — 126 52
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Luft- Relative
Wiener drack Hdhe Tempe- Feuch-
Zeit Milli- Meter ratur tigkeit
meter C. Prozent
10:27 37 4530 — 139 50 Vereinzelte Schiisse vernehmbar, sonst kein Gerdusch mehr von der
Erde zu horen.
10 : 32 27 4680 — 150 51
10:36 22-7 4770 — 158 48
10: 40 114 4970 — 166 50
10: 45 4041 5110 — 172 40 Militirballon scheint dem »Wolkenmeere sehr nahe zu sein; Eisen-
bahnzug in Bewegung schwach vernehmbar; schwache Pfeifen-
signale horbar (vom Militirballon).
10: 49 3960 5260 — 187 42
10:54 885 5400 — 194 37
10 : 68 845 5470 — 202 33
11:01 78 5600 — 214 34
11:05 750 5660 20-9 34
11:07 3706 5760 — 22 35 Wir beginnen schon zu fallen.
11:10 — — —_ — Militirballon sinkt in die Wolken.
11:11 3890 5390 — 199 35 Aureole wird wieder deutlicher sichtbar.
11:15 4126 4950 — 172 42
11:18 4506 4280 — 136 56 Wir nihern uns zusehends den Wolken.
11:22 5017 3450 — 14 63 Instrumente verpackt.
11:23 — — — - Oberer Rand der Wolken; spiter fallen wir darch eine gweite
Wolkenschichte, worauf die Erde in ca. 1600 m sichtbar wird.
Unterhalb dieser zweiten Wolkenschichte ziehen viele kleine
Wolkenballen von W nach E.
11: 87 Landung auf der PuBta bei StraB-Sommerein (Hegyeshilom), Ungarn (kurze Schleiffahrt).
12: 20 — . 130 4 104 80 Ganz bedeckter triiber Himmel, frischer Westwind (W 38).
Entfernung: Wien—Landungsplatz: 62 2m E 27° S,
Fahrtdauer: 8:02; mittlere Ballongeschwindigkeit: 20'4 z» in der Stunde = 57 m in der Sekunde nach
E27°S.

Wihrend der ganzen Fahrt war keine Orientierung méglich, daher auch die Geschwindigkeit fiir die ver-

schiedenen Hohenschichten nicht zu ermitteln.

Gleichzeitige Windrichtung und -Geschwindigkeit in Wien, Hohe Warte (202 m):

7—8 Ubr 8—9 Uhr 9—10 Uhr 10-11 Uhr 11—12 Uhr
Richtangaus . . . . . . . . ... . ... ... NwW NNwW NNW NNW NNW
Geschwindigkeit Kilometer in der Stunde . . . . . . 18 20 20 20 22
» Meter in der Sekunde . . . . . ., . 50 56 56 56 61

Der Luftdruck wurde mit Darmers Reisebarometer (Heber) beobachtet; zur Kontrolle wurde ein Barogra:ph
mitgenommen, Die Hihen wurden in Stufen von ca. 500 7 nach der Formel:

H=RT
g

, logP — logp

“loge

berechnet, wo R = Konst. = 287:62 fiir 3'8 mm mittleren Dampfdruck der ganzen Luftsiule vom Erdboden bis zur
Maximalhihe, e = 2-7182818..., g = g,s = 980596.., T = absolute Temperatur = (278° 4 t), P = Luftdrack
unten, p = Luftdruck oben. Die Schwerekorrektion wegen der Erhebung iiber dem Meeresniveau ist an den mitgeteilten
Luftdruckwerten nicht angebracht. Die Temperatur wurde mit Assmanns Aspirations-Psychrometer beobachtet, welches
fortwihrend in voller Bewegung erhalten wurde; die Entfernung des Instrumentes vom Korbrand betrug 2—3 m. Die
relative Feuchtigkeit wurde mit einem Haarhygrometer bestimmt, welches im Luftstrom des Aspirations-Psychrometers

sich befand (Verbindung des Hygrometers mit dem Aspirations-Psychrometer).

DIE KATASTROPHE DES »LUZITANO«.

Die »Luzitano«-Katastrophe hat ganz Porto in Auf-
regung versetzt. Die Nachrichten, die man nach dem Ver-
schwinden des Ballons von Seeleuten erhielt, wurden rapid
verbreitet und lebhaft diskutiert; ein bestimmtes Bild des
Vorganges kann man sich nach den teilweise wider-
sprechenden Berichten der Kapitiine und Matrosen — die
Qucllen, auf die man einzig und allein angewiesen ist —
nicht machen. Nach einigen Aussagen méchte es fast
scheinen, als seien die Passagiere des sLuzitanoe« aus
Angst verriickt geworden.

Der Ballon ist am 21. November um 12 Uhr mittags
aufgestiegen. Er kam rasch in ecine betrichtliche Hohe
und wurde gleichzeitig mit einer Geschwindigkeit von
43 *m die Stunde aufs offtne Meer hinausgetrieben. Um
132 Uhr verlor man auf der Kiiste den Ballon aus dem
Gesicht. Bald darauf flog der Ballon in verschiedener
Hdohe nacheinander iiber drei Schiffe weg, deren Besatzung
ihm keinerlei Hilfe zuteil werden lie8, weil, wie allgemein
ausgesagt wurde, die Luftschiffer keiner Hilfeleistung zu
bediirfen schiencn. Man sah die Aéromauten ganz rubig,
am Korbrand angelehnt, hinausschauen, ohne auch nur
das kleinste Zeichen zu machen oder zu rufen. Etwas

9. Valentin.

spiter kam ein Segler dem Ballon nahe, der eben auf die
Meecresfliche sank. Die Gondel streifte das Wasser und
der Segler steuerte hin, um die Aéronauten aufzunehmen,
aber diese verhinderten selbst ihre Rettung, indem sie
Ballast auswarfen und wieder davonflogen. Die Mann-
schaft des Seglers sagte mit Bestimmtheit aus, dal nur
zwei Passagiere mehr an Bord des Ballons gewesen
seien. Dieser Umstand und das sonderbare Verhalten der
Luftschiffer geben schon zu denken; nun kommt noch ein
Bericht des Kapitins von dem Dampfer »Cabo Verde«
hinzu, nach welchem ziemlich sicher anzunehmen wire,
daB die Insassen des »Luzitano« irrsinnig geworden sind.

Des Nachts ist der Ballon auch bemerkt, aber nicht
als solcher erkannt worden. Die Mannschaft des be- .
treffenden Seglers vermeinte ein Gespenst zu sehen und
Rufe aus den Wolken zu vernehmen. Die Erscheinung
diirfte wohl der sLuzitanos gewesen sein. Eine Depesche,
die von einer Landung des »Luzitano« in Marokko be-
richtete, wurde dementiert, dagegen konnte vielleicht eine
Mitteilung des Regierungsvertreters auf Madeira auf
Wahrheit beruhen, welche meldet, da8l einige Fischer den
sLuzitanoe in ziemlicher Héhe hitten schweben sehen
und daB der Ballon wahrscheinlich auf den Ilhas Desertas
gelandet sei. Die Regierung entsandte sogleich einige



Nr. 1

WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 156

Dampfer dorthin, um die Inseln nach den Luftschiffern
zu durchsucheh, doch konnte man in diese Aktion von
vornherein wenig Hoffnung setzen.

Aus Paris kommen uns verschiedeme Nachrichten
iiber die Vorgeschichte der Todesfahrt des »Luzitano« zu.
M. Belchior Da Fonseca, der Eigentiimer der »Luzitanos,
ist ein Apotheker aus dem Dorfe Gaya, in der Nihe von
Porto. Er war einer derjenigen, die heuer in Porto an
den Aufstiegen des franzisischen Aéronauten Carton
teilgenommen haben.

Da Fonseca war in der Aéronautik im {ibrigen
ganz unerfahren: er wufite eben nur das, was er auf der
einen Fahrt mit Carton gesehen hatte. Ganz ohne Wissen
Cartons, der ihm gewiff gerne Unterricht erteilt hiitte,
faSte Da Fonseca den Plan, selbst Auffahrten zu ver-
anstalten. Er verschaffte sich von Leouis Godard aus
Paris einen Ballon und das ndtige Material sowie auch einen
Co6ne-ancre (Wasseranker).

Der erste Versuch mit dem Ballon, den Da Fonseca
»Luzitanoe benannte, fiel sehr trist aus: die Fiillung war
nimlich nicht hinreichend und bei dem »Los!« konnte
sich der Ballon, obgleich nur mit einer Person, dem
Eigentiimer, bemannt, kaum erheben. Mit einem halben
Sack Ballast verlieB Da Fonseca die Erde, allerdings
um gleich wieder zu landen. Beim zweiten Versuch traf
Da Fonseca die Vorbereitungen besser, so daf es
wenigstens zu einer Fahrt kam; er landete, das Mandver
Cartons zam Muster nehmend, auf einer sandigen Fliche
an der Meereskiiste. Durch diesen Erfolg ermutigt, wagte
sich Da Fonseca am 21. November mit seinen zwei
Begleitern Cesar Marques des Santos und José¢ Antonio
d’Almeida (zwei Passagieren Cartons) aufs Meer hinaus.
Sie hatten wohl den Wasseranker mit, doch sie wufiten
wahrscheinlich nicht ihn zu gebrauchen. .

Der Wasseranker erfordert ein heikles Mandver.
Man mufl den Ballon zuerst zum Sinken bringen, um den
‘Wasseranker einsetzen zu konnen; man mufi also den
Wellen nahe kommen, ohne sie aber etwa zu beriihren,
und den Moment muf8 man rasch ausniitzen, um den
Anker ins Wasser zu tauchen. Ist der Wasseranker einmal
angefiillt, so iibt er einen starken Zug aus; und wenn
man nicht acht gibt. kann der Wind den Ballon auf die
Wellen niederdriicken, wobei man natiirlich viel Ballast
verliert, weil man selbstverstindlich trachten muf}, sofort
wieder in Hohe zu kommen. Es scheint, da8 Da Fonseca
kein Schleifseil angewendet hat, denn er passierte in
geringer Hohe rasch einige Schiffe. Carton ist der An-
sicht, daB der Ballon und seine Insassen nicht weit von
der Kiiste ihr Ende gefunden haben.

Wie dem auch sei, ist der Fall ein warnendes Bei-
spiel; er zeigt, wohin es tiihrt, wenn unerfahrenc Luft-
schiffer auf eigene Faust waghalsige Fahrten unternehmen
wollen. Die Leute kennen vielleicht einerseits die Gefahr
gar nicht, und anderseits wissen sie natiirlich schon gar
nicht, wie sie sich benehmen sollen, um sich aus der zu
spit erkannten Gefahr zu erretten,

DER NUTZEN DER HEBESCHRAUBE.

Schon vor lingerer Zeit®) ist der Nachweis erbracht
worden, da wo und waon immer ein Luftfahrzeug nicht
durch Auswerfen von Ballast oder Auslassen von Gas,
sondern durch mechanische Kraft zum Steigen oder Sinken
gebracht werden soll, jedes andere Mittel als die An-
wendung der an senkrechter Achse laufenden Hebeschraube
einen verlustbringenden Umweg bedeutet. Das Laufgewicht,
durch welches das ganze Fahrzeug und somit auch die
Achse des Propellers in auf- oder absteigende Richtung
gebracht wird, fithrt zwar auch zum Ziel, aber mit dem-
selben geringen Nutzeffekt, den der Propeller bei der
Vorwirtsbewegung ergibt. Die zweite, auch schon zur
Ausfilhrung gelangte und besonders neuester Zeit viel-
gepriesene Hebevorrichtung, die Anwendung sogenannter

*) Pacher, Die Fillssigkeitsschraube, Wien, A. Amonesta 1900,
8. 51, 2.

Aéroplane ist schon im Grundgedanken verfehlt. Der
Aéroplan kann erst in Wirkung treten, wenn dem Fahr-
zeug durch den Propeller eine gewisse Geschwindigkeit
erteilt ist, mit der dann die Luft von vorne nach hinten
am Aéroplan vorbeistreicht und vermoge dessen Schrig-
stellung einen gewissen nach oben odcr unten gerichteten
Druck abgibt. Der Effektverlust, der bei jeder Ein-
wirkung bewegter Luft auf eine gegen die Bewegungs-
richtung schriig liegende Fliche oder der bewegten Fliche
auf die ruhende Luft unausweichlich eintritt, wird durch
die Anwendung des Aéroplans ganz unndtigerweise zwei-
mal hervorgerufen. Bei der Verwendung der an senk-
rechter Achse laufenden Hebeschraube ist nicht nur diese
Verdupplung des Schadens vermieden, sondern es kann
bei richtiger Formgebung der Hebeschraube der ein-
malige Effektverlust auf ein Minimum herabgedriickt
werden, das bei keiner anderen Anordnung auch nur an-
nihernd zu erreichen ist. Den zu giinstiger Hebewirkung
lingst und allseits als richtig anerkannten Bedingungen,
moglichst geringe Neigung mit dennoch zuverlissiger
‘Wélbung, kann beim Aéroplan nur in der unzureichendsten
Weise entsprochen werden. Unter etwa b m?® lifit sich
ein ausgiebiger Aéroplan nicht denken. So grofie Flichen
aber konnen nicht anders als durch mit Stoff iiberspanntes
Rabmenwerk hergestellt werden, miissen also, ganz abge-
sehen von dem durch den Rahmen hervorgerufenen Stirn-
widerstand, um eine bestimmte, durch den Winddruck
vicht verinderbare Gestalt zu erhalten, so stark gewdlbt
sein, daB dann auch mit der Neigung unter ein gewisses,
fiir den guten Effekt viel zu groSes Mafi nicht herab-
gegangen werden kann, Der Fliigel einer Hebeschraube,
der in der Flichenausdehnung nicht viel iiber einen
halben Quadratmeter zu messen braucht, kann ohne Ge-
wichtsvergeudung aus diionem und obeundrein auch noch
messerscharf ausgekantctem Stahlblech hergestellt werden,
das, wenn einmal in die richtige Form gebracht, die
notige Steifigkeit besitzt, um auch bei der geringsten
Neigung und dementsprechend kaum mehr merklichen
Wolbung diese dennoch zuverlissig beizubehalten. Um
sicher zu wirken, braucht die Wolbung nicht tief zu sein,
siec muf nur unbedingte Stetigkeit einhalten, sie darf vor
allem keine wellenartige Form zeigen oder gar, was bei
gespanntem Stoff sehr leicht eintritt, unter der Einwirkung
der vorbeistreichenden Luft in flatternde Bewegung ge-
raten. Ferner ist bei der Hebeschraube vermége der
Drehung um ihre Achse die Wirkung so gut als unab-
hingig von der unvorhergesehenen Bewegung der um-
gebenden Luft, wogegen der Aéroplan, durch die geringste
Verinderung in der iufleren Luftstromung beeinfluflt,
meist andere als die beabsichtigte Wirkung ergeben muf,
Endlich muB der Aéroplan mit einem Verstellungs-
mechanismus versehen sein, durch den der Stirnwiderstand
abermals vergrofiert wird, und obendrein muf diese nicht
unerhebliche Schiidlichkeit fortwirken, auch wenn der
Aéroplan auBler Titigkeit gesetzt werden mochte. Wenn
sich das Fahrzeug in wagrechter Richtung fortbewegen
soll, darf der Aéroplan weder hebend noch herabdriickend
wirken, dies wird aber, weil seine Fliche, und zwar stark
gewdlbt ist, nur dann der Fall scin, wenn die hebende
Wirkung der einen Hilfte des Aéroplans sich mit der
niederdriickenden Wirkung der anderen Hilfte ausgleicht.
Da aber jede dieser Wirkungen eine nicht unerhebliche,
der Flugbewegung entgegengerichtete Komponente abgibt,
wird gerade dann, wenn der Aéroplan am besten gar
nicht vorhanden wiire, der durch ihn verursachte Stirn-
widerstand am gréBten sein. Von allen diesen Ubel-
stinden ist bei der Hebeschraube nichts vorhanden oder
wenigstens treten sie in so viel geringerem Mafl zutage,
dafl die Wahl leicht zu treffen ist.

Durch Julliots grundlegende Umgestaltung des
Propellers wird zwar ein Teil dieser Gegensitze etwas ab-
geschwicht, eine unter allen Umstinden kraftverschwen-
dende Vorrichtung kann der Propeller jetzt nicht mehr
gescholten werden, aber immerhin sind auch die iibrigen
Unterschiede noch ausreichend, um gegeniiber der Hebe-
schraube jede andere mechanische Hebevorrichtung in den
Schatten treten zu lassen.
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Noch viel augenscheinlicher zeigt sich der Nutzen,
wenn von der Mdglichkeit Gebrauch gemacht wird, von
einer einzigen Kraftquelle aus eine grofiere Anzahl von
kleinen langsam umlaufenden Hebeschrauben zu betreiben
und dadurch alles, was mit einzelnen Schrauben oder gar
erst durch deren Vermittlung mit Aé&roplanen geleistet
werden konnte, um ein Vielfaches zu iiberbieten. Wenn
zwei geiibte Radfahrer auf einem dem Tandemzweirad
dhnlichen Gestell, nur nuicht hintereinander, sondern ein-
ander gegeniibersitzend mittels eines Winkelgetriebes, wie
es bei den kettenlosen Fahrridern verwendet wird, eine
aus einem ganz schwachen Stahlrohr bestehende lotrechte
Welle in Umdrehung versetzen, kdnnen von dieser Welle
aus mit Leichtigkeit 18 iiber den Kopfen der Radfahrer
zwischen diesen und dem Gasball in wagrechter Ebene
laufende Hebeschrauben von je 2:4 2 Durchmesser ange-
triecben werden. Die Hebewirkung wird in diesem Fall
nicht weniger als die Hilfte des Eigengewichtes der beiden
Radtreter und das Gewicht der 18 Schrauben einschlief-
lich des zu ihrer Lagerung erforderlichen Gestinges kaum
mehr betragen als etwa ein dritter Insasse der Gondel.

Auch hier zeigen sich so recht augenscheinlich die
uniibersteiglichen Schranken, durch die der Mensch vom
aviatischen Flug getrennt ist. Noch wesentlich mehr Hebe-
wirkung im Verhiltnis zum Gewicht der Antriebskraft als
durch die von den zwei Menschen angetriebenen achtzehn
Schrauben wird wohl kaum zu erreichen sein. Auch wenn
man sich an die Stelle der schwerfilligen lebenden Mo-
toren selbst das noch unerreichte Ideal einer sozusagen
gewichtslosen Kraftmaschine gesetzt denkt, bleibt immer
noch das Gewicht des Verbindungsgestinges vorhanden,
das bei einer wesentlich groSeren Anzahl von Hebe-
schrauben so rasch anwichst, daB trotz des getriumten
leichten Motors die shinderliche Blase« sich in dem einen
Fall ebenso unerliBlich erwiese als in dem anderen. Wenn
aber das sprichwértlich gewordene Himmelstiirmen, das
noch nie gute Friichte getragen haben soll, in der Luft-
schifferei ebenso vollbewuflt beiseite gelassen wird als bei
anderen menschlichen Bestrebungen, wenn man sich keine
andere Aufgabe stellt als die, dem Erreichbaren so
nahe als mdglich zu kommen, wird man wohl zugeben
miissen, daf der durch die richtige Anwendung der Hebe-
schraube ermdglichte Fortschritt kein geringer ist.

Auch wenn von der sogenannten Lenkbarmachung
des Gasballes einstweilen ganz abgesehen wird, wenn man
sich an einem gewdhnlichen Kugelballon zwischen Gondel
und Gasball die in einer wagrechten Ebene gelegenen
18 Hebeschrauben angebracht denkt und dem Hebeapparat
keine andere Aufgabe zuweist als die, die giinstigen Wind-
richtungen ohne Gas- und Ballastverlust aufzusuchen und
einzuhalten, liegt der Vorteil schon klar genug auf der
Hand. Es gehort dies noch in diejenige Hilfte des Pro-
blems, beziiglich deren man dem unbedingten Wissen
schon volles Zutrauen schenken kann.

Anders verhilt es sich mit dem anderen — viel-
leicht — noch viel groBeren Nutzen der Hebeschraube,
von dem man aber zur Stunde noch nichts weifl, beziig-
lich dessen man, wenn man vorsichtig sein will, noch
nicht einmal von Vermutungen, soodern einstweilen nur
vonf bis jetzt noch nicht widerlegter Maglichkeit sprechen
darf.,

Da} die Vorwirtsbewegung der Vigel nur zum Teil
durch den Fliigelschlag, nebenbei aber auch, und zwar
unter gewissen Verhiltnissen fast ausschlieflich durch das
Eigengewicht des Vogels erzielt wird, wissen wir,
ebenso wissen wir, da8 diese Art des Fliegens sich auf
jeden wie immer gearteten Fliegemechanismus iibertragen
1iBt, aber Gber die Geschwindigkeit, welche sich bei
groBen Flugkorpern durch dicse Art des Fliegens, durch
das bewegungslose Hingleiten auf der nur unmerklich ge-
senkten, aber nahezu reibungslosen Luftbahn erzielen liflt,
wissen wir zur Stunde noch nichts. Vergeblich wire es, die auf
diesc-Art erreichbare Geschwindigkeit auch nur in grébsten
Umrissen abschiitzen zu wollen. Hier hat vor allem das
Experiment einzugreifen. Wenn auch nur wenige positive
Resultate bekannt sein werden, diirflen wohl so viele
Anbaltspunkte gegeben sein, um dann auf wissenschaftlich

analytischem Wege auch fir andere durch die #ufleren
Verhiltnisse gegebenen Vorbedingungen bindende Schliisse
zu ziehen.

Nur soviel ist wohl schon im vorhinein abzusehen,
daB ohne das ausgiebige Hilfsmittel der Vervielfiltigung
der Hebeschraube ein guter Propeller durch den Gleitflug
nicht zu iiberbieten wire. Die Gleitgeschwindigkeit steht
patiirlich zwar nicht im einfachen Verhiltnis, aber doch
in gewissen unwandelbaren Beziehungen zum Stirmwider-
stand des Flugkirpers und dessen in Wirkung tretenden
Fallgewicht. Wenn der Stirnwiderstand gegeben ist, wird
die Fluggeschwindigkeit mit dem verfiigbaren freien Uber-
gewicht wachsen und abnehmen. Da aber das in Wirk-
samkeit tretende Ubergewicht immer nur einen Teil dessen
betragen kann, was vorher durch die Hebevorrichtung ge-
hoben wurde, hingt die erreichbare Fluggeschwindigkeit
nur von der Leistung der Hebevorrichtung ab. Nur wenn
diese im Vergleich zu dem durch den Gasball zu tragen-
den Gesamtgewicht des Flugkorpers nicht mehr belanglos
ist, kann — vielleicht — durch den Gleitflug mehr ge-
leistet werden als durch den Propeller.

Allzugrof} diirfen aber auch im giinstigen Fall di=
Erwartungen nicht gespannt werden, weil das Gewicht der
Hebevorrichtung unabwendbar auch eine Vergrofierung des
Gasballes erfordert, die leicht mehr betragen kann als die
Verkleinerung, die sich aus der nur mehr teilweise er-
forderlichen Entlastung des Flugkorpers ergibt. Solange
die zwischen allen diesen Gréfen bestehenden Beziehungen
nicht bekannt sind, ist es nicht moglich, vorauszuberechnen,
welche Fluggeschwindigkeiten auf diesem Wege zu er-
reichen sein werden. Wenigstens einige verniinftig ange-
legte Versuche miissen erst ausgefiihrt werden, bevor man
sich aufs Schiitzen und WeiterschlieBen wird einlassen
konnen. .

Ein einzelner Versuch ist allerdings schon durch-
gefiilhrt worden, Der russische Arzt Danilewsky ist mit
einem auf dem Prinzip der nur teilweisen Entlastung auf-
gebauten Flugapparat tatsiichlich geflogen. Die erreichte
Geschwindigkeit war wohl so gering, daf keinem prakti-
schen Zweck damit gedient wiire, aber auch seine Hebe-
vorrichtung war, wiewohl konstruktiv ganz sinnig erdacht,
doch von so unzuldnglichem Effekt, daB sich aus diesem
Miferfolg in der Fluggeschwindigkeit kein das Prinzip
treffendes abfilliges Urteil folgern liBt. Das Ubergewicht
seines durch den Gasball fast zur Giinze entlasteten
Fahrzeuges hat nicht mehr als b k¢ betragen. Mit diesem
Gewicht hat der Gasball vor der Abfahrt auf den Boden
gedriickt, wurde dann durch die vom Luftschiffer ebenfalls
durch Tretkurbel in Bewegung gesetzten, den Riidern
eines Dampfschiffes nachgebildeten Heberiider zum Steigen
gebracht, und wenn eine hinlingliche Hohe erreicht war,
konnten die Schaufelrider nach abwiirts driicken, d. h. das
im Gleitflug treibende Nettogewicht des Flugapparates
noch vergrofern. Immerhin aber war die gesamte Ver-
dnderlichkeit im Auftrieb so gering, da8, da trotzdem so-
viel Vorwirtsbewegung des Fahrzeuges erzielt wurde. es
nicht sinnlos gescholten werden kann, auf demselben Wege
noch nennenswerte Fortschritte zu erhotfen. Wenn auch
nur bei ruhigem Wetter, hat doch das russische Fahrzeug
bei wiederholten Versuchen ebenso wie Santos-Dumont,
aber ohne Motor und ohne Propeller, nach etwa halb-
stiindiger Fahrt wieder zu seinem Ausgangspunkt zuriick-
zukehren vermocht. Wenn nun den Danilewskyschen 5 &g
Ubergewicht die mindestens 50 4¢ gegeniibergestellt
werden, die zwei Radtreter mit der 18 Hebeschrauben
unter allen Umstinden zu bewiltigen vermdgen, li8t sich
wohl mit ziemlicher Bestimmtheit erwarten, daf8 das neue
Fahrzeug wenigstens nicht giinzlich versagen werde. Da
sich anderseits tiber die Grenzen der Fluggeschwindigkeit,
welche auf diesem Wege bei sinngemifier Vergréferung
zu erreichen sind, zur Stunde noch gar nichts, also auch
nichts Abfilliges sagen lifit, sollte man meinen, dafl es
nicht unverniinftig wire, wenigstens einen Versuch zu
wagen.

Paul Pacher.
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LE GRAND SECRET DE CHALAIS-MEUDON.

Krebs und Renard waren bekanntlich die crsten,
die vor nahezu zwanzig Jahren die Aufgabe, den Gasball
lenkbar zu machen, soweit gelist haben, daB sie mit
ihrem verhiltnismiBig grofien Luftschiff »La France«
wiederholt nach lingerer Fahrt an den Ausgangspunkt
zuriickkehren konnten. Wirkliche Lenkbarkeit aber, das
heiit so groSe Eigengeschwindigkeit, um auch gegen
etwas stirkeren Wind anzukimpfen, wollte sich, wie man
weiB, bis in die allerjingste Zeit picht einstellen. Tas
mag wohl die Veranlassung gewesen sein, die denselben
in der franzdsischen Militdr-Luftschifferabteilung inzwischen
zum Oberst vorgeriickten Renard endlich bewog, sein
Gliick in der ein fiir allemal aussichtslosen Aviatik zu
suchen. Schon oft war das Geriicht verbreitet, da er mit
grofen Erfolgen hervortreten werde, aber Bestimmtes ist
nie zu erfahren gewesen, bis er endlich ganz kiirzlich am
23. November des abgelaufenen Jahres der. Pariser Aka-
demie der Wissenschaften eine Denkschrift iiber seinen
geplanten Schraubenflieger iiberreicht und diese Ab-
bandlung durch sofortige Mitteilung an die Zeitungen auch
gleich dem hdchsten Forum, der groSien Offentlichkeit,
zur Beurteilung vorgelegt hat.

Seine streng mathematisch durchgefiihrte Entwicklung
gipfelt in der Behauptung, daf die Losung des Problems
nur mehr von einer weiteren Vervollkommnung des
Motorwesens abhinge.

Solange der beste Motor noch 10 kg auf die Pferde-
stirke wog, sagt er, lieB sich noch kein Schraubenflieger
herstellen, aber mit den heutigen nur mehr halb so
schweren Motoren konne man iiber das Gewicht des
Motors und der Hebeschrauben hinaus noch einen Netto-
hebedruck von 8 bis 10 %¢ erzielen, was fiir den Trag-
korper und einstiindigen Brennstoffvorrat ausreiche, so daf}
schon jetzt der fertig ausgeriistete Schraubenflieger dauernd
in Schwebe gehalten werden kann. »Warum tut man’s
nicht, wenn man’s kann?« Einen Schraubenflieger, der sich
samt seinem Motor eine Stunde lang schwebend in der
Luft erhdlt, hat die Welt bis jetzt noch nicht ge-
sehen. Solange nicht auch ein Mensch mitfahren will, ist
die Moglichkeit nicht ausgeschlossen. Schon seit bald
acht Jahren ist den Erfindern die Hebung eines Flug-
korpers bis zu 50 kg neidlos freigegeben, nur fiir einen
Kunstvogel von iiber 500 4¢ wurde das Auffliegen als
ebenso unmaéglich erklirt,*) als es je einem Tierbindiger
gelingen konnte, einen Maulwurf oder einen Elefanten
das Fliegen zu lehren. Oberst Renard hat aber noch
Grofleres im Sinn, er berechnet, daf bei einer weiteren
Verminderung des Motorengewichtes die folgenden Netto-
hebeleistungen erzielt werden kdunten:

Geawlicht des Motors Netto-
pro Pferdestiirke hebeleistung
10 k¢ 0160 g
9 » 0.302 »
K » 0612 »
T 136 »
6 » 344 o»
Ho» 103 »
4 » 39-2 »
3 » 220 - »
2 » 2..  — »
1o 160.000-— »
Nach Renards Formeln sind diese Zahlen richtig

berechnet und es ist nur schade, da8 er nicht noch um eine
Stufe weiter herab gegangen ist, denn fiir einen Motor, der
nur Y/, kg auf die Pferdestirke wiegen wiirde, miifite sich
nach derselben Formel eine nutzbare Hebekraft von rund
10 Millionen Kilogramm ergeben !

Aber auch schon Renards eigene Ziffern sind so
handgreiflich unmdéglich, da8 die Durchfiihrung des Gegen-
beweises streng genommen nur eine Verschwendung von
Papier und Druckerschwirze bedeutet, aber weil es sich
nicht um eine Schrulle, etwa des verriickten Ganswindt

*) Pacher, »Das Fliegene, Hermann Kerber, Salzburg
1899, 8, 7.

handelt, weil es hier gilt, den in der gesamten Flug-
technikerwelt so hoch angesehenen Prisidenten der avia-
tischen Kommission des Pariser Aéro-Clubs, den Chef
der ausgedehnten Werkstiitten des franzdsischen militi-
rischen Luftschifferkorps zu Chalais-Meudon, zu wider-
legen, moge der Leser iiber die Beliistigung mit einigen
Formeln nicht ungehalten sein.

Den Ausgangspunkt bilden auch bei Renard die
beiden zuerst in der sWiener Luftschiffer-Zcitunge vom
1. Juli 1903 aufgefiihrten und in ihrer Einfachheit auch
kaum bestreitbaren Formeln:

1. P == ar¢n?
2. L = 55 nd,

worin r den Schraubenhalbmesser in Meter, n die sekund-
liche Umdrehungszahl, P den Hebedruck in Kilogramm
und L die erforderliche Leistung in Pferdestirken be-
deutet. = und 3 sind konstante Zahlenkoeffizienten.

Dal, wie Renard meint, diese letzteren nur darch
das Experiment gefunden werden kénnen, ist nicht ganz
richtig. Bis auf eine gewisse Unsicherheit im Wirkungs-
grad kann auch hier die einzig und allein auf das be-
kannte spezifische Gewicht der Luft von 129 &¢ pro
Kubikmeter begriindete Theorie der Wirklichkeit schon
nahe kommen.

Die aus den Gleichungen 1 und 2 durch Elimi-
nierung des n gefundene allzemein giiltige Beziehung
zwischen Hebedruck, Antriebsleistung und Schraubenhalb-
messer

3 P=urﬁ(1;)§
)

ist zutreffend entwickelt, und ebenso befindet sich Renard
auf dem richtigen Wege in der prinzipiellen Erkenntnis,
daR es nur eine einzige Gestalt der Hebeschraube geben
kann, die besseren Effekt gibt als jede andere. Der sich
daraus ergebende Schluf, daB alle guten Hebeschrauben
einander geometrisch dhnlich, nur in der Gréle verschieden
hergestellt werden diirfen, ist — zur einen Hilfte —
ebenso zutreffend, aber diese geometrische Ahnlichkeit
darf sich nur auf die Form der auf die Luft driickenden
Fliche, nie und nimmer aper auf die Materialstirke be-
ziehen. Hier setzt der verhingnisvolle Denkfehler zwar
nicht des Analytikers, wohl aber des Konstrukteurs Oberst
Renard ein, aus dem dann die Ungeheuerlichkeit des
SchluBergebnisses entstanden ist. Er sagt »aus praktischen
Griinden (Steifigkeit etc.)« habe man die geometrische
Ahnlichkeit einzuhalten, und daB hiemit nicht nur die ge-
botene Ahnlichkeit der arbeitenden Fliche, sondern auch
die rundweg unzulissige geometrische Ahnlichkeit

- in der Materialstirke gemeint ist, geht daraus hervor, daf

er aus der geometrischen Ahnlichkeit den Schluf zieht,
daB das Gewicht der Schraube dem Kubus des Durch-
messers proportional sei. .

Bei eisernen Briicken ist zwar die geometrische Ahn-
lichkeit kein konstruktives Erfordernis, aber es kann auch
nicht als Fehler bezeichnet werden, einen eisernen FuB-
gingersteg einer KEisenbahnbriicke insoweit geometrisch
ihnlich zu gestalten, als man das Verhiltnis der Héhe und
Spannweite der Konstruktionsbogen in beiden Fiillen gleich-
hiilt, wihrend die geometrische Ahnlichkeit natiirlich nicht
auch auf die Materialstirke ausgedehnt werden darf. Rei
einer Briicke ist es nur der Kostenpunkt, der dazu dringt,
in der Materialaufwendung nicht verschwenderisch vorzu-
gehen, bei einem Flugapparat aber diirfte, selbst wenn
der leichtere Fliigel wegen der Schwierigkeit der Herstellung
teurer zu stehen kime, an Material kein Kubikzentimeter
mehr in Verwendung kommen als es in jedem einzelnen
Fall die erforderliche Steifigkeit des Fliigels erheischt.
Erst wenn man berechnet hat, wie viel ein Fliigel von der
und der GriBe bei dieser oder jener Umdrehungszahl zu
tragen hat, 1iBt sich die erforderliche Blechstirke und
daraus das Gewicht des Fliigels ermitteln. Wenngleich
also die zur Beantwortung dieser oder jener Spezialfrage
nétig gewesene Eliminierung des n in der vorstehenden
Gleichung 3 amalytisch richtig durchgefiibrt ist, darf man
nicht mit dieser einen Gleichung allein fortmanipulieren,
ohne zur richtigen Zeit das n wieder einzufiihren.
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Um sich den klaren Uberblick zu sichern, der vor
der Gefahr schiitzt, durch ein kleines Ubersehen zur Er-
findung eines fliegenden Schiffskranes zu gelangen, darf
man sich nicht mit der einen Eliminierung begniigeo,
sondern man muf alle zwolf Gleichungen aufstellen, durch
die der Reihe nach P, L, r und n in nur je zwei der

anderen drei Grofen ausgedriickt erscheinen. Diese
Gleichungen lauten:

R A0

w =10 =13 =n g

L 5 3 -1 P 1 P d

s=rn = ()=o)

=Y == GF )
R T,

| 4
L 3

Fiir eine der einen idealen besten Form leidlich
nahekommende Hebeschraube werden sich die in letzter
Linie allerdings erst durch das Experiment genau zu er-
mittelnden Zahlenkoeffizienten auf beiliufig @ = 03 und
B = 0001 stellen. Aber auch diese unvollstindige Annéhe-
rung geniigt schon, um sich zu @iberzeugen, ob sich diese
oder jene Annahme der verinderlichen Faktoren im Bereich
der Moglichkeit bewegt oder aber gleich von vornherein
zur Absurditit filhren miifite.

Aus der Buntscheckigkeit der in den zwdlf Gleichungen
auftretenden Exponenten 1i8t sich leicht ersehen, wie nahe
die Gefahr eines Irrtums liegt und wie unerliBlich es ist,
jedes aus irgend welcher dieser zwolf Gleichungen geschipfte
Resultat vor der Weiterverwendung nach einer oder mehreren
der anderen Gleichungen zu kontrollieren.

Wer durch die Rechnung zu dem Schlufl gelangt,
ohne Gasball auffliegen zu konnen, hat immer falsch ge-
rechnet. Da es aber von niemand verlangt werden kaon,
jeden gliicklichen Erfinder aus dem Labyrinth seiner Ir-
rungen herauszugeleiten, und weil damit auch nicht viel
geholfen wire, da jeder, der sich’s in den Kopf gesetat
hat, dafl das aviatische Fliegen moglich sein miisse, wenn
er von einem Irrtum befreit wird, tagsdarauf wieder nach
einer anderen Richtung ausgleitet, mag vielleicht auch
noch das ganze XX. Jahrhundert vergehen, bis jeder
Aviatiker von der gesamten offentlichen Meinung ohne-
weiters dem Erfinder eines perpetuum mobile gleichgestellt
wird. Es hiefle also die Hand des Schriftsetzers und die
Geduld des Iesers iiber Gebithr in Anspruch nehmen,
wenn hier auch noch die weiteren zwolf Gleichungen an-
gefiihrt wiirden, durch die die Blechstirke und das Gewicht
des Fliigels mit je zweien der vier Grofen r, n, P und L
in Relation gebracht werden, und es sei daher fiir heute
nur wiederholt, was schon in der »Wiener Luftschiffer-
Zeitunge vom 1. November v. J. erwihnt wurde, dal das
Gewicht der Hebeschraube nicht, wie Renard, durch die
analytische Eliminierung des n irregefiihrt, angenommen hat,
unabhiingig von n und nur mit der dritten, sondern mit
der fiinften Potenz des Durchmessers und iiberdies noch
mit dem Quadrat der Umdrchungszahl wiichst.  Uber
gewisse Grenzen hinaus wird das Tragvermigen der Hebe-
schraube durch ihr Eigengewicht vollstiindig aufgezehrt.

*
* *

Wenige Tage nach dem ersten Vorsto hat Oberst
Renard der Pariser Akademie der Wissenschaften und
gleichzeitig auch der Tagespresse ein zweites, die Flug-
technik betreffendes Memorandum unterbreitet, das sich
ebenso wie das erste in streng mathematischen Erwiigungen
bewegt. Es betrifft das MaB der Giite der Hebeschraube.
Wenngleich etwas spit, da die Hauptvorfrage in der
»Wiener Luftschiffer-Zeitunge schon am 1. Juni 1903
aufgeworfen und in der Julinummer griindlich abgehandelt
wurde, gibt Oberst Renard nunmehr doch zu, dal in der
Anzahl von Kilogrammen, die eine Hebeschraube pro
P’ferdestirke zu heben vermag, ein MafBstab fiir die Giite

der Schraube nicht zu suchen sei, weil diese Verhiltnis-

' zahl bei gleicher Formgebung je nach der GroBe der

Ausfihrung sehr verinderlich ist. Dafl dieselbe Unzuver-
lissigkeit auch schon bei einer Verinderung der Um-
drehungsgeschwindigkeit einer und derselben Schraube
auftritt, wird merkwiirdigerweise nicht betont, um so drin-
gender aber die Notwendigkeit hervorgehoben, die Gite
der Gestalt der Hebeschraube aus anderen Beziehungen
abzuleiten und in Form einer reinen Zahl zum Ausdruck
zu bringen.

Zu diesem Ende geht Renard von einer der Zwischen-
gleichungen aus, die zu dem unmoéglichen Resultat der
eventuellen 160.000 £g Hebedruck gefiibrt haben. Es soll
unter der Bezeichnung Zm die Maximalhebeleistung der
Schraube dargestellt werden. Die Gleichung ist, wie schon
gezeigt wurde, unzutreffend, weil sie zwar analytisch korrekt
entwickelt, aber auf falsche Voraussetzungen aufgebaut
ist. Das tut aber hier nichts zur Sache, der Begriff der
Maximalleistung einer gegebenen Schraube ist zweifellos
zuldssig,

Nun geht Renard abermals von den in der »Wiener
Luftschiffer-Zeitunge vom 1. Juli 1903 aufgestellten Grund-
gleichungen

P=uar'n? und L =j5r%n?

aus und folgert daraus, daB fiir eine gegebene Schraube
das Verhiltnis der dritten Poterz des Hebedrucks zum
Quadrat der aufgewendeten sekundlichen Arbeit eine Kon-
stante sei. Auch das trifft zu, weil

PZ! a:' rl! nﬂ

L= B rioge
ist, somit auch hier n entfiillt und fiir eine einzelne Schraube
selbstverstindlich auch r konstant ist.

Nun wird weiter argumentiert, daB fiir eine in zu
ihrer Ebene senkrechter Richtung durch die Luft bewegte
dinne Platte dasselbe Verhiltnis besteht. Auch hier
ist die dritte Potenz des durch den Luftwiderstand aus-
geiibten Drucks auf die diinne Platte proportional dem
Quadrat der zur Fortbewegung der Platte aufgewendeten
sekuodlichen Arbeit. Bezeichnet man mit F, das Flichea-
maf der Platte, mit P, den Widerstandsdruci(, mit L, die
aufgewendete sekundliche Arbeit, mit v die Bewegungs-
geschwindigkeit und mit k den Luftwiderstandskoeffizienten,
so ist bekanntlich P, =k F, v*

L, =kF, v’
. Pl:'
folglich L:

Daraus wird gefolgert, daB, soweit es sich um das
Verhiltnis von Druck und Arbeitsleistung handelt, an die
Stelle jeder Hebeschraube eine sich rechtwinklig zu jhrer
Ebene fortbewegende diinne Platte gesetzt werden konne.

Nun wird als »Stiitzfiiche« der Schraube die Fliche F
des durch die iiuBersten Enden der Fliigel beschriebenen
Kreises, also F=r=r* in die Argumentation eingefihrt.
Die Bezaichnung Stiitzfliche ist wohl mehr als willkiirlich,
weil die Schraube sich stets nur auf die wirkliche Fliche
ihrer Fliigel stiitzen kann, aber doch kann hier nur das
Wort Anstof8 erregen, nicht aber die Weiterverwendung
dieses Regriffes, der keinem anderen Zwecke zu dienen
hat als dem, zur Durchfiihrung des Vergleichs mit der
Fliche F, der diinnen Platte irgend eine nur vom Darch-
messer der Schraube abhingige Flichenausdehnung fest-
zulegen. Ebenso gut als F = rr* koonte auch F =r*
gesetzt werden, was dann nur bei den spiteren ziffermiBigen
SchluBfolgerungen zu beriicksichtigen wire.

SchlieBllich wird das Verhiltnis

F
Pee
was unter allen Umstinden eine reine Zahl ist, als das
Giiteverhiiltnis der Schraube bezeichnet und nach der Her-
leitung liegt es auf der Hand, dal die Untersuchung aller

= ¢r?

=k F,, auch das stimmt.

unter sich geometrisch ihnlichen Schrauben einen mit Fl

Fra G ergeben muB, daB

gleichwertigen Quotienten F
s
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somit die Zahl G das gesuchte Maf8 fiir die Giite der
Gestalt einer Hebeschraube in Wirklichkeit darstelit.

Vom Standpunkt der Theorie liBt sich gegen diese
Anschauungsweise keine Einwendung erheben, aber wie
ist es mit der praktischen Verwertung dieser Art der
Giitemessung bestellt?

Zunichst ist natiirlich der Hebedruck zu messen, den
die zu untersuchende Schraube bei irgend eioem bekannten
Arbeitsaufwand ergibt. Das unterliegt keiner Schwierig-
keit. Aber wie gelangt man zur Ermittlung der Grifle der
diinuen Platte, die in bezug auf die Beziehungen zwischen
den zweierlei Potenzen des Luftwiderstandes und des Ar-
beitsaufwandes der in Frage stechenden Hebeschraube gleich-
wertig ist?

Da man nicht von einer hinreichend grofen diinnén
Platte nach und nach soviel wegschneiden kann, bis end-
lich der so und so oft erneuerte, mit jedesmaliger Ab-
wigung des Luftwiderstandes und Berechnung der aufge-
wendeten Arbeltsmenge verbundene Versuch die Uber-
einstimmung mit der Hebeschraube ergibt, bleibt nichts
iibrig, als diese Ubereinstimmung und daraus die gesuchte
GroBle ¥, der diinnen Platte ohne jeglichen Versuch
rein rechnungsmiﬂig zu ergriinden. So geschieht es
auch. Unter Zugrundelegung eines gewissen Luftwider-
stands-Koeffizienten, der natiirlich auch nur ideeller Natur
sein kann, weil es bisher noch nicht gelungen ist, diese
GroBe durch das Experiment zuverlissig und unanfechtbar
zu ermitteln, wird die verwickelte Rechnuog durchgefiihrt,
um dann die sich auf diese Art ergebende fingierte
Grofe der diiunen Platte mit der »Stiitzflichee der Hebe-
schraube in Vergleich zu stellen.

Einen Denkfehler enthilt dieser Vorgang nicht,
‘Wenn sich trotz der verwickelten algebraischen Manipula-
tion kein Rechenfehler einschleicht, mul das Resultat der
‘Wahrheit entsprechen. Alle mit der in dieser Art unter-
suchten geometrisch dhnlichen anderen Schrauben miissen
ginzlich unabhiingig von Gré8e und Umlaufsgeschwindig-
keit dasselbe Verhiltnis G als Mafl der Giite der Gestalt
der Schraube ergeben.

Nur ist es schwer verstindlich, wie Oberst Renard,
der gewandte Analytiker, dazu gelangt ist, zur Reant-
wortung der so naheliegenden Frage den denkbar ver-
wickeltsten und wenn auch aus keinem anderen so eben aus
diesem Grunde unzuverldssigsten Weg einzuschlagen? Was
Renard ungeachtet der fir die gesamte Flugtechnik seit
jeher so belangreichen Wichtigkeit der Frage erst jetat
gesucht und der Pariser Akademie der Wissenschaften als
die allerneueste Errungenschaft der Flugtechnik vorgelegt
hat, ist — und zwar in weitaus einfacherer Art durch-
gefithrt — lingst bekannt. Die Sache 1i8t sich sozusagen
mit zwei Worten abtun. Fiigt man den beiden Gleichungen

P=uar‘n?
2 =3 rbn?

und

noch die selbstverstindliche dritte Gleichung

uQ
=15
hinzu, worin u die Umfangsgeschwindigkeit des Fliigels
in Sekundenmeter und Q den auf den Fligelhalbmesser
reduzierten Antriebsdruck in Kilogrammen bedeutet, erhilt
man, weil .
u==2rnn,
P P arn?
L =00837rnQ " &rénd
und daraus unmittelbar die gewiinschte Giitezahl

P “
Q== =00837 g

Q

P
das heifit -6, das Verhiltnis des Hebedruckes zu dem auf |

den Schraubenhalbmesser reduzierten Antriebsdruck,
eine von r und n unabhﬁngige, nur die Gestalt des
Fliigels, betreffende reine Zahl, dic somit ein ebenso
einfach festzustellendes als zuverl issiges M'\B fiir die Giite
der Form des Fliigels darstellt.
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Zur Ermittlung dieses @ bedarf es keines Vergleiches
verschiedener Potenzen von Leistung und Hebedruck,
keiner eingebildeten diinnen Platte, keines einstweilen
noch unbekannten Luftwiderstands-Koeffizienten, keiner
verwickelten Berechnung der zu vergleichenden Flichen-
riume und keiner in Wirklichkeit nicht bestehenden
»Stiitzflichee¢, sondern es ist einfach der von der Wage
abzulesende Hebedruck durch den aus den bekannten
Daten der Antriebsvorrichtung unmittelbar zu berechnen-
den auf den Fligelhalbmesser reduzierten Antriebsdruck
zu dividieren.

Da, was die Giite der Fliigelform betrifft, die Grenzen
des Erreichbaren in der N&he von

=03 und §=0001
zu suchen sein diirften, mag
Q=25
als das MaBl einer guten Hebeschraube angenommen
werden. Um eine Hebeschraube herzustellen, die dieser
Bedingung annihernd entspricht, braucht man weder geist-
reich zu erfinden, noch ziellos auf Staatskosten zu experi-

mentieren, sondern nur gewissenhaft zu konstruieren.
Paul Pacher.

Weiters schreibt uns Paul Pacher iiber denselben
Gegenstand noch wie folgt:

»Renard hat sich in den beiden Aufsitzen, die ganz
getrennte Dinge behandeln, offenbar die von mir in der
»Wiener Lufstschiffer-Zeitunge vom 1. Juli aufgesteliten
Gleichungen (ohne Qucllenangabe) als Ausgangspunkt
dienen lassen. Wiewoh] im analytischen Teil der techni-
schen Wissenschaften vortrefflich beschlagen, ist er durch
ein kleines Ubersehen in seiner einfach verriickten Be-
geisterung fiir die Aviatik und weil ihm der praktische
Blick ginzlich zu fehlen scheint, vollstindig in den Sumpf
geraten, Die seinem ziigellosen Erfinderdrang entsprungenen,
in Chalais-Meudon hergestellten Versuchsschrauben scheinen
schon nach Hunderten zu zihlen und es wird jetzt auch be-
greiflich, warum sich Krebs, dem Renard als sattelfester
Theoretiker seinerzeit recht gute Dienste geleistet haben
mag, ganz zuriickgezogen hat. Mit solch himmelstirmender
Phantasterei kann sicb ein verniinftiger Mensch keine
weitere Gemeinschaft verlangen «

WIENER AERO-KLUB.

Wie alljahrlich hielt auch heuer der Wiener Aéro-
Klub in dem mit reichster Flaggengala geschmiickten grofien
Festsaale des Ingenieur- und Architekten-Vereines einen
Vortragsabend mit Vorfithrung von Skioptikonbildern ab.
Der Saal war bis aufs letzte Plitzchen von einem sehr
distinguierten Publikum dicht gefillt, unter welchem man
zahlreiche Damen und viele Offiziere mit dem Chef des
Generalstabes FZM. Baron Beck an der Spitze bemerkte.
Der Vortragende, Klubprisident Victor Silb er er, schilderte
zunichst die Titigkeit des Wiener Aéro-Klubs im ab-
gelaufenen Jahre und besprach die Bedeutung der Luft.
schiffahrt in milit4rischer, wissenschaftlicher und sportlicher
Hinsicht. Nach einer Schilderung der wichtigsten Ereig-
nisse auf dem Gebiete der Luftschiffahrt, unter welchen
sich einige bemerkenswerte Leistungen von Mitgliedern des
Klubs befinden, welche in ihrer Art Weltrekords be-
deuten, erwihnte er der Versuche mit lenkbaren Luft-
ballons und Herstellung von Flugmaschinen sowie der
Pline, welche gelegentlich der Weltausstellung in St. Louis
verwirklicht werden sollen. Nach dem Ergebnisse der bis-
herigen Unternehmungen miisse die Frage lenkbarer Luft-
schiffe in aéronautischer wie flugtechnischer Beziehung
noch immer als ungeldst bezeichnet werden. Das Publikum
folgte mit Spannung den Ausfihrungen des Redners,
welche auch fiir den ILaien von Interesse waren, und
lohnte dieselben mit groBem Beifalle am Schlusse des
Vortrages. Nach ciner Pause begann die Vorfihrung von
Skioptikonbildern, unter welchen sich interessante Auf-

~ nabmen der Versuche in Paris von Santos-Dumont und
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mit dem Ballon der Gebriider Lebaudy befanden. Die
zweite Hilfte der Serie von Lichtbildern behandelte Auf-
nahmen vom Ballon aus, welche bei Fahrten des Wiener
Aéro-Klubs aufgenommen worden waren; besonders er-
weckten die Aufpahmen in grifierer Hohe und iiber den
Wolken lebhaftes Interesse.

Nach dem Vortrage wurde im Hotel »Imperiale
unter dem Vorsitze des Prisidenten Victor Silberer die
dritte ordentliche Generalversammlung abgehalten, welche
nachstehenden Verlauf nahm: Der vom Ausschusse er-
stattete Rechenschaftsbericht wurde genehmigt, ebenso
wie der vom Kassier Herrn Dr. Julius Steinschneider vor-
gelegte Kassebericht. Bei den hierauf vorgenommenen
Neuwuhlen in den AusschuB8 wurden die bisherigen Mit-
glieder wiedergewihlt, und zwar in das Prisidium Herr
Victor Silberer als Prisident und die Herren Nikolaus
Graf Desfours-Walderode und Theodor Dreher als
Vizeprisidenten. In den Ausschuf wurden entsendet die
Herren Richard Briill, Dr. Oskar Fischl, Graf Stephan
Gyulai, Rudolf Hubel, Gustav Lustig, Josef Pola-
csek, Herbert Silberer, Dr. Julius Steinschneider
und Dr. Josef Valentin. Als Revisoren wurden neu-
gewihlt die Herren Jos. Ed. Bierenz und Josef Krono-
wetter. Uber Antrag des Ausschusses wurde sodann der
Vizeprisident des Pariser Aéro-Clubs Graf Henry de La
Vaulx einstimmig zum Ehrenmitgliede ernannt. Nach
Beantwortung einiger Anfragen wurde die Generalver-
sammlung vom Prisidenten geschlossen. Neuaufgenommen
wurde als Mitglied Herr Rudolf Otto Maass ig Wien.

Der Prisident des Wiener Aéro-Klubs hat an den
Vizeprisidenten des Pariser Aéro Clubs, Grafen Henry
de L.a Vaulx, das nachfolgende Schreiben gerichtet:

Monsieur le Comte!

J’ai I'honneur et le grand plaisic de vous informer,
que I'Aéro-Club de Vienne, dans son assemblée générale
tenue hier, a decidé A l'unanimité des voix de vous nommer
membre d’honneur en reconnaissance des services énormes,
que vous avez rendus 2 l'aéronautique.

Je suis chargé par le comité de porter i votre
connaitsance cette nomination et de vous transmettre en
méme temps l’expression de sa haute sympathie et vous
pric en mémc temps de vouloir agréer l'assurance de la
plus haute considération, que j’éprouve pour vous.

Veuillez recevoir, Monsieur le Comte, l’expression
de mes sentiments les plus distingués.

Victor Silberer m. p.,
Président de 1'Aéro-Club de Vienne.

NIEDERRHEINISCHER VEREIN FUR LUFT-
SCHIFFAHRT.

Der Niederrheinische Verein fiir Luftschiffahrt zdhlte
mit 1. Jinoer 1903 118 Mitglieder.

Der Vorstand besteht aus folgenden Herren: I. Vor-
sitzender: Oberbiirgermeister Dr. Lentze; II. Vor-
sitzender: Kommerzienrat Albert Mulineus; Schrift-
fihrer: Heinrich Overbeck; stellvertretender Schriftfihrer:
Oberlehrer Dr. Spiess: Schatzmeister: Hugo Eckert;
stellvertretender Schatzmeister: Hugo ' Toelle; Vor-
sitzender des Fahrtenausschusses: Oberlehrer Dr. Bamler;
stellvertretender Vorsitzender des 'ahrtenausschusses: Ober-
lehrer Fenner; Bibliothekar Dr. Norkus.

Eine Schilderung der Iahrten des
Im Ba'll()ll! Wiener Luftballons » VINDOBON A «
im Jahre 1882, sowie der friihercn Wiener Luftfahrten
(1791 bis 18%1), weiters cine Bescbreibung der bedeu-
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NOTIZEN.

GLUCKLICHES NEUJAHR wiinschen wir allen
unseren Lesern!

VINET, der bekannte Pariser Automobilkarosserie-
fabrikant, Mitglied des Pariser Aéro-Club, hat dem aviati-
schen Komitee dieses Klubs seine Tischlerwerkstitte zur
Verfiigung gestellt.

AN DER NORMALSCHULE fiir Luftschiffahrt in
Paris werden im Jahre 1904 Ingeniear Bordé iiber
Astronomie, Physik und Chemie, Ingenieuraéronaut Gass
iiber den aéronautischen Teil lesen.

»L’ELFE ist der Name ecines Ballons, der den
neuesten Zuwachs zu dem aéronautischen Material des
Aéro-Club in Paris bilGet. Der neue Ballon faBt 1750 3,
besitzt ein Ballonnet von 550 m3, automatische Ventile
u. s. f., also dieselbe Ausstattung wie der vielbesprochenc
»Djinne. .

DIE SOCIETE AERONAUTIQUE d'Issy hat ihre
erste Sitzung am 14. Dezember abgehalten. Angesichts
der vielen Anmeldungen von Schiilern zu dem aéronau-
tischen Fachkurs hat die Gesellschaft beschlossen, den
Beitrag von einem Franken uuf zwei Franken monatlich
zu erhdhen.

IN LYON hat der Aéronautique Club de France
(Sektion Lyon) am 8. Dezember die Reihe seiner Vortriige
dieser Saison eroffnet. M. A. Boulade sprach iiber »die
allgemeine Geschichte der Aéronautik wihrend ihres ersten
Jahrhundertse. Die Vortrige finden alle vierzehn Tage
statt und sind zumeist von Projektionen begleitet.

DER FLUGTECHNISCHE VEREIN in Wien
hielt Freitag den 18. Dezember 1903 im Vortragssaale des
Wissenschaftlichen Klubs eine Vollversammlung ab. Die
Verhandlungsordnung war: 1. Geschiftliche Mitteilungen.
2. Vortrag des Herrn k. u. k. Oberleutnant Fritz Tauber:
»Uber die Titigkeit der Ballon- und Drachenstationen in
Deutschland.«

EIN »AVIATISCHER FLUGAPPARATc« von
Adolf Rezniéek wurde durch Patent vom 15. November
vor Nachahmung geschiitzt. Nach der skoustruktiven Dar-
stellung des Flugese darch den Herrn Erfinder ist der
Flug »snichts anderes, als intervallenweise iiberfiihrter
Wurf des Fliigels«. Auf diesem Prinzipe soll der oben-
erwihote Apparat basieren.

DER KONIG VON ITALIEN hat die Patronanz
der internationalen Automobilausstellung angenommen,
welche im Februar 1904 in Turin stattfinden wird, und
in welcher auch die Aéronautik vertreten sein wird. Das
Komitee der Ausstellung ist an Santos-Dumont heran-
getreten, um ihn zu veranlassen, einen seiner lenkbaren
Ballons nach Turin zu bringen.

LLANGLEY soll, wie aus New-York gemeldet wird,
neuerlich Versuche angestellt haben, die so geendet haben
wie die vorhergegangenen. Der Aéroplan war bei dem
letzten Flugexperiment wieder mit Manley, dem Assi-
stenten T.angleys, bemannt und fiel nach ganz kurzem
Flug ins Wasser. Manley rettete sich durch groSe
Geistesgegenwart und Geschicklichkeit. Der Apparat soll
ginzlich zerbrochen sein.

IN SPANIEN hat ein gewisser Quesedo eine
neue Vorrichtung zur ILenkung von Ballons erfunden,
welche er »Telekinoe benennt. Die spanische Regierung
hat dem FErfinder eine Subvention von 200.000 Pesetas zu-
gewendet, um ihm die Mittel an dic Hand zu geben, die
Ertindung zu vervollkommnen. Quesedo hofft, die Kon-
struktion seines Apparates rasch genug ausfithren zu knnen,
um diescn in Saint-Louis auszustellen.

DIE »ACADEMIE AERONAUTIQUE de Francee
hat am 11. Dezember unter Vorsitz des Ehrenprisidenten

+ Camille Dartois ihre Generalversammlung abgehalten,

tendsten und interessantesten Aszensionen, die iiberhaupt |

je stattgefunden haben, und endlich eine Aufziblung
aller jener Luftfahrten, bei denen Menschenleben zum
Opfer gefallen sind. Herausgegeben von Victor Silberer.
Mit 14 Abbildungen. Héchst elegant, originell, sport-
mifig gebunden, Preis 6 K = A4/ 540.

wobei dic Ausschufwahlen fir 1904 vorgenommen wurden.
Es wurden gewihlt: V. Louet (Prisident), Pillet und
Douzat (Vizeptiisidenten), Barbon (Generalsekretir),
Ferdinand Joly und Paul Dartois (Protokollfihrer),
Georges Joly (Redakteurstenograph), Scheslinger
(Schatzmeister), Mouchereaud (Bibliothekar).
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CLAUDE JOBERT ist gestorben, ein Mann, der
sich um die Luftschiffahrt in so mancher Bezichung ver-
dient gemacht hat. Er war ein sehr tiichtiger Techniker
und gab sich aus Passion interessanten Studien idber Ver-
suchsballons, Hebeschrauben, Fliigel- und Drachenflieger
und Motoren hin. Claude Jobert, welcher vormals Rat
der Société Frangaise de Navigation Aérienne und Vize-
prisident der Académie d’Aérostation météorologique ge-
wesen ist, stand in einem Alter von 70 Jahren.

sLE VELOe«, das bekannte Pariser Sportblatt,
schreibt fiir den kommenden. April einen Wettbewerb fiir
sphirische Ballons aus. Jeder franzdsische Aéronaut kann
daran teilnehmen. Einsatz ist 100 Franken; diese Summe
wird dem Teilnehmer bei seiner Abfahrt zuriickgestelit.
Passagiere zahlen 60 Franken, welche nicht riickerstattet
werden. Das Gas wird umsonst geliefert. Drei Kon-
kurrenzen finden statt: Dauer-, Weit- und Hochfahrt. Fiir
die Sieger stiftet der »Vélos drei wertvolle Preise.

GRAF HENRY DE LA VAULX hat dem eng-
lischen Aéro-Klub einen Besuch abgestattet. 1Thm zu Ebren
wurde daselbst ein Bankett gegeben, an welchem sechzig
Personen teilnahmen. Den Begriiflungsreden antwortete
Graf de La Vaul x mit warmen Worten des Dankes; er
trank auf das Wohl des Konigs Eduard VII. und auf
das Gedeihen des englischen Aéro-Klubs. Samstag den
28. November machte Graf de La Vaulx eine Freifahrt
mit Mr. Butler und dessen Tochter vom Krystall-

palast ans, Graf de La Vaulx versiumte es auch nicht, die |

militir-aéronautische Anstalt in Aldershot zu besichtigen.

MIT GANSWINDT kann sich doch kein anderer
lebender Flugtechniker vergleichen, nicht etwa was das
Fliegen betrifft, denn das kann er so wenig wie alle
anderen, wohl aber was seine publizistische Agitation und
Reklame anbelangt, die weitaus alles iibertrifft, was darin
jemals von anderer Seite geleistet ward. Woche fiir Woche
werden Artikel, Flugblitter, Prospekte, Kampfschriften,
kurz Traktitlein aller Art in Massen versendet, die
Zeitungsredaktionen werden formlich iiberflutet und wer
seit Jahren die ganze Ganswindt-Literatur gesammelt hat,
braucht wohl schon einen eigenen Kasten dafiir. Man weifl
in der Tat nicht, woriiber man mehr staunen soll, iiber

er das wirkliche Fliegen nur durch ein Elugwerk, d. i. eine
Maschine ohne Ballon, fir moglich hilt.
NEUNZEHNTAUSEND METER hoch soll der am
3. Dezember in Ziirich zur meteorologischen Simultanfahrt
aufgestiegene Versuchsballon gekommen sein. Die »Basler
Zeitunge meldet hieriiber folgendes : »Der am 3. Dezember
von der Meteorologischen Zentralanstalt in Ziirich ent-
sendete Versuchsballon stieg in 50 Minuten bis zur
Héhe von 19.000 7 Giber dem Meere auf. Die etwa 100 &»s
betragende Entfernung zwischen Zirich und Illmensee an
der badisch-wiirttembergischen Grenze wurde in 1 Stunde
und 46 Minuten zuriickgelegt. In der Hohe von 13.000 m
machte sich eine rasche Temperatursteigerung bemerklich

" und in 19.000 m betrug diese nur 58 Grad Celsius unter

Null, wihrend 75—80 Grad erwartet wurden. Diese auf-
fillige Wirme in den, obersten atmosphirischen Schichten
hingt jedenfalls mit starken Stromungen in der irdischen

' .Luftschicht zusammen," die sich gegenwirtig im hohen

‘Norden bemerklich machen und.nach Ansicht der Fach-
.meteorologen bald auch siidwirts iiber das Alpengebiet an
Ausdehnung gewinngn diirften.«

i UBER DIE SCHNELLIGKEIT der sogenannten

.slenkbarene Luftschiffe .ist kiirzlich in »L’Aéronautec
cine Abhandlnng von F. Roux erschienen, die in den
Kreisen der orthodoxen Anhinger des lenkbaren Ballons

. auf heftigen' Widerspruch st68t.. So.schreibt uns Paul

Pacher dariiber: »Der architecte-expert Frangois R oux, der
sich in »L’Aéronaute« vernehmep liBt, steht im Gegensatz zu
Renard auf der denkbar niedrigsten Stufe technischer

. Theorie, gibt sich aber den Anschein, alles am tiefsten zu -
' ergriinden, beschuldigt alle andern der Parteilichkeit, be-

die Unermidlichkeit dieses Mannes oder iiber das blinde
Vertrauen seiner Anhinger, die immer wieder Geld zur -

Fortsetzung seiner publizistischen Fehde und Lirmtrommel
hergeben.

AUS BRUSSEL wird berichtet: sDie Gemeinde-
verwaltung von La Hestre fiihrt einen neuen Sport oder,
wenn man will, eine liebenswiirdige und aach wissen-
schaftlich nicht uninteressante Spielerei ein, der man gerne
eine Empfehlungskarte auf den Weg geben kann. Es
handelt sich um einen Wettflug von Kindergummi-
ballons. Der Einsatz, den jeder Teilnehmer zu leisten
hat, betrigt 50 Centimes. Jeder Ballon fiihrt eine Karte
und der Erhascher eines solchen kleinen Luftschiffes wird
freundlichst ersucht, die Karte an die Gemeindeverwaltung
von La Hestre zuriickzuschicken.
stiege beteiligten sich 550 Ballons und nicht weniger als
99 Karten sind cingegangen. Einige Ballons haben fabel-
hafte Strecken zuriickgelegt. Der Ballon des Siegers war
674 km weit geflogen. Er war von Friulein Margarete
Adam in Neubrandenburg eingefangen worden.«

EMANUEL AIME, friher bekaintlich Sekretir,
Faktotum und publizistischer Posaunist von Santos-Dumont,
hat kiirzlich einem Korrespondenten des »Chronicles seine
Meinung iiber Santos-Dumont und Lebaudy dahin ausge-
drickt, daf beide sich mit ibren Fahrzeagen auf dem
Holzwege befinden. Das heifit, soweit es sich um die
wirkliche Schaffung eines lenkbaren Ballons handelt, die
niemals mdglich sein wird. Aimé selbst befaBt sich jetat
in Nauterre mit der Herstellung eines Flugwerkes, welches
nur in solcher Gro8e ausgefiihrt werden wird, daB er hofft,
es werde mit seinem neunjihrigen Sohne einige Meter
iber dem Boden dahinfliegen konnen. Der bekannte Gelehrte
Cailletet, Mitglied des franzisischen Imstitutes und dessen

An dem ersten Auf-

Komitees fiir Acérostation, hat sich iibrigens neuestens

ebenfalls ganz entschieden dahin ausgesprochen, daf auch

greift es nicht, wie Minner der Wissenschaft sich soweit
vergessen konnen, und droht sogar mit weiteren Nach-
forschungen. Von seinen sachlichen Einwendungen gegeu
Julliots Erfolg mag die eine, dafl die Fahrt von Moisson
pach Paris durch den Wind begiinstigt wurde, vielleicht
eine gewisse Berechtigung haben, aber seine thcoretisch-
technischen Erwigungen sind so blihender Kohl, da8,
wenn nicht vielleicht die personliche Stellung des Autors
es rechtfertigte, sich mit ihm zu befassen, der Mann keine
Erwihnung verdient. Man wird ja sehen, ob und wie ihm
von betroffener Seite geantwortet wird.«

DIE »VILLE DE PARIS«, der von Viktor Tatin
konstruierte lenkbare Ballon des M. Deutsch, ist in der
Halle des Aéro-Club in St. Cloud mit Wasserstoff
aufgeblasen worden, was eine Woche in Anspruch nahm.
Das Luftschiff hat am 18. Dezember zum -ersten Male
seine Halle verlassen. Da die Halle fiir einen lang-
gestreckten Ballon, welcher iiber 50 m miBt, etwas beengt
ist, konnen im Innern der Halle gar keine Versuche ge-
macht werden; man mufite also schon zum allerersten
Versuch ins Freie gehen. Die Probe wurde ohne Schraube
vorgenommen; man wollte lediglich die Stabilitit des
.Luftschiffes uod die Korrektheit der Aufhingung priifen.
Der Ballon ist mit einem vierzylindrigen Motor von 63
Pferdekriften verschen. Bei dem kurzen Versuch, der
selbstverstiindlich an der Leine gemacht wurde, war
eine grofie Zahl von Persounlichkeiten aus der Aé&ronauten-
welt anwesend: Graf de I.a Vaulx, Oberstleutnant
Espitallier, Cailletet, Lachambre, Bordé, Jul-
liot, Juchmeés und viele andere. M. Deutsch wird fiir
seinen Ballon wahrscheinlich in Meulan ein Aérodrom
errichten, wo dann die eigentlichen Experimente statt-
finden sollen. |

DER AERO-CLUB in Paris hielt am 3. Dezember
eine Komiteesitzung ab. Den Vorsitz filhrte Graf Castillon
de Saint-Victor. Es wurde beschlossen, dafl der Aéro-Clab
die Patronanz cines von dem Pariser Blatte »Véloe aus-
geschriebenen aéronautischen Wettbewerbes iibernimmt,
Ein zweifacher Herausforderungspreis ist von Calmette,
dem Herausgeber des »Figaroe, gestiftet worden; die Wett-
fahrten um diesen Preis wird der Aéro-Club organisieren.
Der Preis, welcher dem Gewinner der Coupe des »Gauloise
eingeindigt werden soll, befindet sich bereits im Besitze
des Klubs; es ist eine Plastik, benannt »Die Wellene.
Zu Preisrichtern fiir die Klasse X (Aéronautik) der Auto-
mobilausstellung wurden crnaant die Herren: Jacques
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‘Balsan, Besan¢on, Graf Churdonnet, Hervé und
Oberst Renard. Am ‘monatlichen Diner des Aéro-Clubs
‘beteiligte sich eine stattliche Anzahl von Mitgliedern. Graf
de La Baume Pluvinel zeigte den Versammelten einen
Visierapparat, der im Ballon gute Dienste leisten kann.
Fregattenkapitin Brossard de Corbigny berichtete diber
seine withrend dreier Jahre angestellten Versuche iiber die
Verwendung der Drachen zur Rettung von Schiffen. Das
Ende eines Taues wird an einem Drachen befestigt und
dieser triigt es bis zu dem Schiffe. Mittels einer Vorrichtung,
welche de Corbigny der Versammlung vorlegte, wird der
Drachen im richtigen Moment zum Sinken gebracht.

DIE »BALLASTSCHRAUBE « (hélice lest) ist an
der Tagesordnung. Jetzt, wo Santos-Dumont mit seinem
Plan hervorgetreten ist und die alte shélice leste hat auf-
‘leben lassen, treten auch andere hervor, die sich im stillen
mit der Frage befat haben und jetzt nicht zuriickbleiben
wollen. So geht jetzt beispielsweise M. H. Kapferer, der
Ingenieurdes M. Deutsch in Paris, daran, einen Apparat
mit Hebeschrauben zu bauen, welcher an einem gewdhn-
lichen Ballon angebracht und dazu dienen wird, nach
Willkéir Auf- und Abtrieb zu erzeugen. Uber den Apparat
wird folgendes mitgeteilt: Ein auBerordentlich leichter
Rahmen, welcher an der Seite der Gondel angebracht
wird, trigt zwei Schrauben mit vertikaler Achse, welche
jede in entgegengesetzter Richtung sich drehen. Die
Schrauben liegen nicht untereinander, sondern neben-
einander, »damit sie nicht gegenseitig ihren Effekt beein-
triichtigen « In den Ballonkorb wird ein vierpferdiger
° Motor gestellt, welcher die Schrauben vermittels zweier
Riementriebe (fiir Steigen und Fallen) bewegt. Der ganze
Apparat wiegt 80 ¢ und hat laut Dynamometerprobe
85 kg Auf-, beziechungsweise Abtrieb geliefert. Hoffentlich
verfillt nicht aach K apfer er auf die Idee, sein Schrauben-
experiment mit einem monstrosen Ballon wie dem auf-
gestellten Santos-Dumont Nr. X zu machen, mit
welchem der Brasilianer seine Versuche ausfihren will.

DIE AERONAUTISCHE AUSSTELLUNG in
Paris oder, um genauer zu sein, die aéronautische Ab-
teilung auf der dortigen Automobilausstellung ist, wie ein
Freund unseres Blattes schreibt, ziemlich mager ausgefallen.
‘Weder hat der Aéro-Club, von dem man bei fritheren
Gelegenheiten oft lehrreiche Photographien und Doku-
mente etc. zu sehen bekam, besonders interessante Dinge
geliefert, noch haben sich die Ballonfabrikanten unnd
selbstindigen Amateurs sonderlich eingestelit. Wohl sind
Lachambre, Mallet und Sarcouf mit hibschen
Ballons vertreten, aber von einer Anusstellung sollte man
doch mehr erwarten diirfen. Von den aktuellen Neuheiten,
welche die Aéronautenwelt bewegen, ist nichts zu sehen;
s0 z. B. ist es niemand eingefallen, eine Ballastschraube,
jenes Hilfsmittel des Dr. van Ecke, dem man jetzt nach
56 Jahren neuerdings wieder Aufmerksamkeit zuwendet,
auszustellen. Auszeichnungen wurden auf der Pariser Aus-
stellung im Salon de I’Automobile von der durch den Aéro-
Club ernannten Jury, bestehend aus den Herren Char-
donnet, Hervé, Balsan, Georges Besangon und
Obersten Renard, folgenden Ausstellern verlichen: eine
vergoldete Silbermedaille Herrn Teisserenc de Bort
(fir Versuchsballons); Silbermedaillen: M. Decazes (Flug-
apparate), Brossard de Corbigny (Rettungsdrachen);
Bronzemedaillen: MM. Frangois und Contour (im
Bau begriffenes Ballonluftschiff).

LUFTWIDERSTANDSMESSUNGEN werden s:it
ciniger Zeit am Eiffelturm in folgender Weise vorgenommen.
Auf ein gegebenes Zeichen wird ein 120 k¢ schwerer
Zylinder von dem zweiten Stockwerk des Turmes (d. i.
von 115 m Hohe) an einem vertikalen Kabel herabgleiten
gelassen. Der Zylinder erreicht natiirlich eine groSe Ge-
schwindigkeit und wird dann derart gebremst, da8 er
10 m ober dem Erdboden zum Stillstand kommt. Um die
Masse von 120 kg, welche sich mit einer Geschwindigkeit
von 40 m in der Sekunde bewegt, zu bremsen, ist der
Apparat mit einer sehr starken federnden Greifvorrichtung
versehen; diese liuft zuerst ungehindert dem Kabel ent-

lang, zum Schlusse verdickt sich dieses jedoch und die |

Federn, welche dadurch auseinandergezwiingt werden, um-

schlieBen das Kabel mit grofier Gewalt. Die Verdickung
des Kabels beginnt 20 m ober dem Boden. Der Zylinder,
dessen Ende in einen Kegel ausgeht, trigt vorne eine
MeBplatte, d. i. eine Platte, die wihrend des Falles durch
den Luftwiderstand zuriickgedringt wird. Dadurch preSt
sie eine Spiralfeder zusammen, welche den jeweiligen Druck
auf eine rotierende Scheibe aufzeichnet, und zwar nicht
mit einem gewohnlichen Stift, sondern mit einer schwin-
genden Stimmgabel, welchs 100 Oszillationen in der
Sekande ausfihrt. Die Rotationsscheibe wird durch den
Fall selbst reguliert. Man erhilt somit auf der Scheibe
cine Wellenlinie, aus der man gleichzeitig die Fallhdhe,
die Fallgeschwindigkeit und den Widerstandsdruck ersieht.

LEO STEVENS, gegenwirtig wohl der erste und
bekannteste amerikanische Berufsluftschiffer, ist erst
81 Jahre alt, fahrt aber doch schon seit 20 Jahren, demn
er machte seinen ersten Ballonaufstieg mit — 11 Jahren
in Cleveland, Obio. Die Zusecher waren damals nicht wenig
erstaunt, als den Korb des zur Abfahrt bereit gestellten
Ballons ein kleiner Knabe bestieg, der ganz ruhig und
mutig allein in die Hohe segelte. Heute beansprucht Stevens
den ersten Rang unter den Luftschiffern seines Landes
und besitzt in New-York ein aéronautisches Etablissement.
Er erzeugt dortselbst Ballons aller Arten und in der
schonen Jahreszeit veranstaltet er Aufstiege in den ver-
schiedensten Teilen der Vereinigten Staaten. Sein Aéro-
drom in New-York ist 150 Fuf lang und 90 Fu8 hoch
auflerdem besitzt er eine Werkstitte in der 8. Avenue.
Als echter Yankee betreibt er natiirlich sein Geschift
auch in echt amerikanischem Stile mit jeder Art von
Sensation und Artistentricks. So kiindet er jetzt beispiels-
weise an, dafl er einen »dare-devil acte erfunden habe,
betitelt sthe human bomb-shelle, d. i. eine Produktion,
bei der er eingehiillt in eine groBe Bombe von einem
Ballon in eine gewisse Hohe gebracht wird. Dort werde
sich die Bombe vom Ballon losldsen, explodieren und
daraus — er selbst mit einem Fallschirm zur Erde sinken.
Man sieht, in welcher Richtung sich der Erfindungsgeist
amerikanischer Beiufsluftschiffer bewegt.

DER EIFFELTURM soll jetzt zur Messung der
Leistung von Propellerschrauben beniitzt werden, und
zwar in folgender Weise: An der ersten Plattform des
Turmes, in 58 m Hohe, wird ein 30 mm starkes Stahl-
drabtkabel befestigt, das von dort im Bogen herabhingt
und {iber einen 20 7 hohen Pfeiler geht, der sich 500
vom Turm entfernt auf dem Champ de Mars befindet. Das
Drahtseil hat in seinem obersten Teil eine 20prozentige
Steigung, dann verflacht sich die Kurve immer mehr, bis sie
bei dem Pfeiler ungefahr einer Geraden gleich ist. (Die Kurve
kommt einer Parabel nahe.) Das iiber den Pfeiler hinaus-
gehende Ende wird an der Erde angemacht. An dem Kabel
wird ein Wagen befestigt, der daran gleiten kann. Der
‘Wagen wird nun durch die Aktion der Propellerschrauben,
die man ausprobieren will, an dem Drahtseil mehr oder
weniger in die Héhe befordert. Feine Registrierinstrumente
zeichnen den Effekt der Schrauben auf. Der Urheber der
Idee eines solchen Hingeseiles mit Gleitwagen ist indirekt
der Kapitin Ferber gewesen, dessen Gleitversuche be-
kannt sind. Der Ingenieur Eiffel wurde von Dr.Ollivier
gefragt, ob er denn kein Mittel wiiite, die Gleitversuche
ungefihrlicher zu machen, und das gab den AnstoS zu
dem vorliegenden Plane. Ohne Zweifel lieSen sich aach
Gleitflige an dem Seil ausfiihren: der Aéroplan wiirde
an dem Seile angehingt werden und konnte daran herab-
gleiten. Die Vertikalkomponente wiirde durch einen Re-
gistrierapparat gemessen werden konnen. .

EIN UNFALL ereignete sich am 21. November in
London. Man schreibt uns hieriiber: »Vom Krystallpalast
aus sollten zwei Ballons aufsteigen und von Automobilen
verfolgt werden. Es wiitete an jenem Tag ein heftiger
Sturm, und schon wollte man den Gedanken aufgeben,
die Ballonjagd wirklich abzuhalten, doch entschleS man
sich dafiir, wenigstens einen Ballon aufsteigen zu lassen.
Der Ballon wurde gefiillt, und die Herren Frank Butler und
C. F. Pollock nahmen in der Gondel Platz. Der Aéro-
naut Percival Spencer, welcher auch mitfahren sollte,
stand an der Seite der Gondel auf der Erde, um die
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letzten Vorbereitungen zu leiten. Mr, Beckett war damit
beschiftigt, den Appendix aufzubinden. Da kam plétzlich
ein kolossaler Windstof}, erfaSte den Ballon und entriff ihn
den Hinden derjenigen, die ihn hielten. Mr. Beckett
wurde durch den Ruck zau Boden geschleudert; Percival
Spencer, der sich an der Gondel festhielt, wurde in die
Hoéhe mitgerissen, bis der Ballon den Widerstaud des
Schleifseils zu fiihlen bekam, welches um einem Baum
gewickelt wurde. Durch den entstehenden Ruck wurde
Spencer hinabgeworfen. Er fiel von etwa 5—6 m Hohe
herab, ohne indes schwere Verletzungen zu erleiden. Der
Ballon wurde vom Sturm hin- und hergeworfen und mehr-
mals zur Erde gedriickt, wobei einige Leute, die ihn fest-
zuhalten versuchten, mehr oder minder verletzt wurden.
Einer von ihnen erlitt einen Schliisselbeinbruch, einem
andern wurde ein Finger gebrochen. Mit dem bloSen
Sc;u'eck kamen diejenigen davon, welche in der Gondel
saflen.«

AUS BRASILIEN, und zwar aus Porto Alegre,
10. Oktober, wird geschrieben: »In Rio herrscht gegen-
wirtig das Erfind erfieber. Ein Mulatte, José do Patro-
cinio, arbeitet seit einem Jahre an der Herstellung eines
lenkbaren Luftballons, der den schonen Namen »Ex-
celsiore fiihren soll. Wahrscheinlich im Hinblick auf
seinen eigenen ertriumten Erfolg hat der Erfinder Herm
Santos-Dumeont bei seinem Besuche in Rio in einer iiber-
schwenglichen Rede gefeiert. Weiter hat ein Elektriker
in Rio, namens Torquato Larnarrao, vom Marineminister
Admiral Noronha Erlaubnis bekommen, Versuche mit
einem von ihm erfundenen lenkbaren Torpedo anzustellen.
Der Kongrel bewilligte 20 Contos (20.000 A/) zu den
Versuchen. Ein Herr Fiusa will eine Kanone erfunden
haben, die ohne Koall und ohne Rauch 5000 Schiisse in
der Minute abgeben kann. Er hat den Kongre8 um die

Kleinigkeit von 200 Contos gebeten, um eine solche -

Kanone herstellen zu koonen. Ein Offizier will nach
Paris gehen, um dort eine nene Flugmaschine eigener
Erfindung bauen zu lassen, und wiinscht dazu weiter nichts
als freie Reise, Urlaub mit vollem Gehalt und womég-
lich noch eine Unterstiitzung. Dem Santos-Dumont wurden
auch in der Begeisterung 200 Contos als Primie ange-
boten, und dem jungen Elektriker Oswaldo Faria, der,
natiirlich in Paris, einen elektrischen Stromumwandler
erfunden hat, wollte man sofort 100 Contos schenken.
Zum Gliick fanden sich einige besonnene Leute, die daran
erinnerten, daf man ja die Erfindung Farias noch gar
nicht kenre, sondern nur telegraphisch ganz oberflichliche
Nachricht davon habe.«

EIN NEUES BALLONI.UFTSCHIFF hatin London
ein Mr. Beedle konstruiert. Die Form des Tragballons
sowie diejenige des Trigers weichen von den jetzt meist
iiblichen franzosischen Modellen nicht weit ab. Der zigarren-
formige Ballon ist 28:3 m lang und faft 775 m®; sonder-
barerweise hat man sich die Erfahrungen der letzten Zeit
nicht zu nutze gemacht und hat es versiumt, das Luftschiff
mit einem Ballonnet zu versehen. Der Ballon soll nur dazu
dienen, den Apparat und den Aéronauten eben zu tragen;
die Bewegungen des Aufsteigens und Niedersinkens sollen
ebenso wie die ganze Steuerung durch eine von der Pro-
pellerschraube gesonderte, ganz vorn befindliche eigene
Steuerschraube bewerkstelligt werden. Diese Schraube ist
zweifliigelig; jeder Fligel miBt etwa 1'2m. Die Achse
der Schraube ist zur Lingsachse des Trigers normal; sie
befindet sich in einer nach vorn gerichteten Gabel, welche
an dem Ttiger durch eine Scheibe verbunden ist, die sich
samt der Gabel um die Lingsachse des Trigers drehen
1i8t, so daB die Schraubenachse alle maglichen (zur Lings-
achse des Trigers immer senkrechten) Stellungen annehmen
kann. Durch diese Vorrichtung ist es ermoglicht, daf die
Steuerschraube sowohl aufwirts wie abwirts, sowohl rechts
wie links wirken kann, Der Motor, welcher diese und die
Propulsionsschraube betreibt, befindet sich in der Mitte
des Trigers; 25 davon ist der 'Sitz des Aéronauten.
Die Propulsionsschraube ist am hinteren Ende des Trigers
angebracht ; sie ist zweifliigelig und miBt 36 » im Durch-
messer. Der vierzylindrige Motor wiegt etwa 4C0 2¢ und
liefert nur 12—15 Pferdekrifte (!); er stammt von der

Firma Blake in Kew-Gardens. Die ersten Versuche an
der Schleifleine sind mit dem Luftschiff bereits gemacht.
worden. GroSle Leistungen sind von dem Ballon wohl kaum
zu erwarten.

AUS AMERIKA kommt eine Nachricht iiber einen
schonen Erfolg der Gebriider Wright. Wilbur und Orville -
Wright befassen sich bekanntlich schon seit geraumer
Zeit mit Gleitfligen und haben es darin ziemlich weit
gebracht. Neuestens wurde ein Apparat mit einem Motor
ausgestattet, um als Drachenflieger ausprobiert zu werden.
Am 18. Dezember nun soll mit diesem Apparat in
Kittyhawk (North Carolina) ein Versuch besonders gut
gelungen sein. Der Abflug wurde von dem 100 Fuf hohen
»Kill Devil Hille aus unternommen. Uber den Verlauf
des Experimentes wird folgendes berichtet: »Mr. Wilbur
Wright nahm als Experimentator seinen Platz in dem
Apparat ein; um der Luft moglichst wenig Fliche zu
bieten, legte er sich, wie er dies bei den Gleitfligen ge-
wohnlich tut, flach nieder. Orville Wright lancierte den
Apparat, welcher mit seinem Lenker den Hiigelabhang
nahe der Erde hinabglitt. Als der Propeller unter den
Tragflichen in raschere Umdrehung versetzt wurde, horte
das Sinken des Apparates auf, ja dieser begann sogar zu
steigen, bis er eine Héhe von 60 FuB erreicht hatte.
Der Experimentator war im stande, den Apparat nach
seinem Willen zu dirigieren. Er flog gegen einen Wind
von 21 Meilen in der Stunde mit einer Geschwindigkeit
von acht Meilen die Stunde und landete drei Meilen weit
vom Abfahrtspunkte an einem vorher bestimmten Ort.«
Aus dem Berichte wiirde hervorgehen, da Mr. Wilbur
Wright 22 Minuten lang tatsichlich geflogen ist.
Leider sieht der Bericht in allen Teilen so rosig aus, da
er unglaubwiirdig eischeint. Er bringt des Guten zu viel
auf einmal. Man kann mit viel weniger auch schon sehr
zufrieden sein. — Tatsichlich trifft aus verliSlicher Quelle
soeben die Nachricht ein, dal der zitierte Bericht in einigen
Punkten nicht ganz den Tatsachen entspricht. Ausfiihrlichere
Mitteilungen werden wohl bald folgen.

IN BORDEAURX hilt wihrend der heurigen Winter-
saison M. Marchis, Professor der Faculté des Sciences,
einen Kurs iiber Luftschiffahrt. Das Programm dieses
Kurses ist folgendes: Einleitung: Historisches Aper¢u;
Einteilung des Kurses. I. Teil (sphirischer Ballon, frei
und captiv). — Theorie des Freiballons : Statik des Ballons,
Bewegungen des Bullons in vertikaler Richtung, Perioden
des konstanten Volumens, Perioden des konstanten Ge-

wichtes, Lehrsitze des Colonel Ch. Renard, Funk-
tion des Ballonnets. — Konstruktion des Ballons: Hille,
Ventil, Appendix, = Netz, Korb, Bremsvorrichtungeo.

— Fillung und Aufstieg: rasche Wasserstofferzeugung,
Generatoren der Armeen von Frankreich, Italien, Ruf-
land, Deutschland, elektrolytische Methoden. — Meteoro-
logische Luftschiffahrt: Versuchsballons, Drachen, Ex-
perimente der Observatorien von Trappes (T eisseremc
de Bort), Blue Hill (Lawrence Rotch) und Berlin (Ri-
chard Assmann und Artur Berson), wissenschaftliche
Auffabrten, — Verwendung des Ballons im Kriege: Die
Militirluftschiffer der ersten Republik, die Ballons wihrend
der Belagerung von Paris 1870, die Militirluftschiffer
1870, die Schule von Chalais und die moderne militirische
Luftschiffahrt, der deutsche Drachenballon. — II. Theil.
(Sphirischer Ballon, teilweise lenkbar.) — Maritime Luft-
schiffahrt: Uberquerungen des Canal La Manche, Nord-
polexpedition Andrée, die Hervéschen Apparate, Sta-
bilisatoren, Deviatoren, die Reisen des sNationale, Fahrten
ibers Mittelmeer, Experimente des Grafen Henry de L a
Vaulx mit dem »Méditerranéen«. — III. Teil. (Lenk-
barer Ballon.) Bedingungen des Problems der Lenkbarkeit:
Fundamentallehrsatz von Oberst Ch. Renard. — Stabi-
litit des Ballonluftschiffes: Ballounet, Stampfen, Deverse-
ment, Stabilitit des Kurses, — Fortbewegungshindernisse:
Luftwiderstand, Experimente des Obersten Ch. Renard,
Langley, Soreausche Formel. — Propulsion: Schrauben,
verschiedene Versuche. — Projekte und Versuche: General
Meusnier, H. Giffard, Dupuy de Léme, Gebrider
Tissandier. — Eine L.osung: Ballon »sLa France« (Re-
nard & Krebs, Ch. & Paul Renard). — Gegenwiirtige
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Versuche: Santos-Dumont, Lebaudy. — IV. Teil. * Templer cinen derartigen Druck in dem leichten Ballon

(Aviatik.) Versuche von A. Pénaud, Otto Lilienthal,
Hiram Maxim, Professor Langley.

DER »AERONAUTIQUE CLUB de Frances in
Paris veranstaltet eine Reihe von Vortrigen {iber Luft-
schiffahrt, Meteorologie, Behandlung des Ballonmaterials
u. 8. f. Diese Vortrige haben am 1. Dezember begonnen,
und zwar sprach an diesem Tage der Ingenieur-Aéronaut
Ed. Surcouf iiber die Geschichte der Luftschiffahrt, den
Ballon, seine Form und Konstruktion sowie {iber die
Lackierung des Ballonstoffes. Das Programm der weiteren
Vortriige ist folgendes: 5. Jinner 1904: Vortrag von
Eug. Piétri, Vizeprisident des »Aéronautique Club de
Francee, iiber das Netz, die Aufhingung, den Korb; die
Bremsvorrichtungen: Anker, Reibahnen und Reiflklappen ;
die Schleifleine. 24. Jinner, vormittag: Praktischer Kurs
im Atelier Ed. Surcouf. 2. Februar: Vortrag von
Jaubert, Direktor des Observatoire Municipal iiber die
in der Aéronautik in Anwendung kommenden Instrumente ;
wie man sie lesen soll; was man aus ihren Angaben zu
entnehmen hat. 21. Februar, vormittag: Praktischer Kurs
im Atelier Ed. Surcouf. 1. Mirz: Vortrag von Ed.
Surcouf iber die Funktion und die Anwendung des
Ventils, des Appendix und des Appendixschlauches; Auf-
trieb; innere Ballonnets. 20. Mirz, vormittag: Praktischer
Kurs im Atelier Ed. Surcouf. 5. April: Vortrag iiber
die bei der Luftschiffabrt in Anwendung kommenden
Gase; Fabrikation derselben; besondere Eigenschaften;
Transport. 8. Mai: Vortrag von E. Piétri: Die Praxis
der Freifahrt; Aufstiegs- und Landungsmandver; An-
wendung des Ballastes ; Orientierung ; Fahrtjournal. 7. Juni:
Vortrag von Jaubert im Observatorium der Tour Saint-
Jacques iiber: Meteorologie; was man auf einer meteoro-
logischen Karte liest; wie man liest: Schliisse, die man
daraus zieht; Anwendung auf die Luftschiffahrt. 5. Juli:
Vortrag von E. Piétri iiber zivile und militdrische
Fesselballons; Versuchsballons (Ballons sondes); Mont-
golfitren; Fallschirme. 2. August und 6. September:
Causerien iiber Verschiedenes. Aufler diesen fiir den in-
timen Kreis der Mitglieder bestimmten Vortrigen werden
aach grofle volkstiimliche Vortrige gehalten werden,
deren Programm spiter verdffentlicht wird. Sie sollen die
Fortsetzung der populiren Vortrige bilden, welche im
Jahre 1903 von Oberstleutnant Espitallier iber
militirische Luftschiffahrt, vom Kommandanten P. Renard
iiber die Aéronautik im allgemeinen und von Ed. Sur-
couf iiber die maritime Luftschiffahrt gehalten wurden.

GRAF DE LA VAULX, der, wie man weif}, finf
Tage in England zugebracht und dort sowohl die Zivil- wie die
Militirluftschiffer besucht hat, machte kiirzlich iber seinen
Aufenthalt jenseits des Armelkanals und die aéronautischen
Einrichtungen, die er dort vorgefunden, zu einem franzdsi-
schen Journalisten einige recht interessante Bemerkungen,
woraus uanter anderem folgendes zu entnehmen ist: Die
militir-aéronautische Anstalt, welche unter der Leitung
des Obeisten Templer steht, erzeugt den Wasserstoff
fir die Ballonfillungen auf elektrolytischem Wege. Das
Gas wird unter einem Druck von 120 Atmosphiren in
Rohren aufbewahrt. Die von der Firma Siemens kon-
struierten Apparate liefern 280 m® Wasserstoff in 24
Stunden; das Gas kommt auf 28 h pro Kubikmeter. Die
Ballons werden in der GroBe von 280—350 m® aus Gold-
schligerhiuten hergestellt; sie sind auBlerordentlich leicht
und widerstandsfihig; die Hiille ertrigt einen Druck von
mehr als 30 mm Wasser. Ballons dieser Art waren es.
welche den Englindern im Boerenkrieg, besonders in
Ladysmith, Colenso, beim Modder-River und an den Fontein
Streams so niitzlich waren. Graf de La Vaulx versiumte
es nicht, das lenkbare Kriegsluftschiff zu besichtigen,
welches das War Office bauen 1ifit und von dem viel ge-
sprochen worden ist. Es ist ein Ballonluftschiff, dessen
Hiille aus Goldschligerhaut hergestellt ist und 2300 m?®
faBt; sie ist fast zylindrisch, 50 2 lang und hat cinen Durch-
messer von 8 m. Der Oberst Templer hofft das Gas darin
bis auf 4 Atmosphiiren (??) zusammendriicken zu konnen.
Mit Recht fragt sich Graf de La Vaulx, ob er richtig
verstanden hat, denn es ist nicht einzusehen, wie Oberst

herstellen will. Der Motor des Luftschiffes ist dreizylindrig.
d. b. er ist eigentlich zweizylindrig und der dritte Zylinder
ist eine Art Kiihlgefdi8 zur Aufnahme der Auspuffgase.
In diesen Zylinder wird Wasser eingeleitet, welches sofort
verdamfft und es moglich macht, daf die Gase in kaltem
Zustande den Motor verlassen, wodurch die Gefahr der
Entziindung der dem Ballon entstromenden Gase ver-
mieden wird. Graf de La Vaulx wohnte auch einigen
Captivaufstiegen bei. Die Fiillung des Fesselballons geht
sehr rasch vor sich. Die Hiille wird halb en épervier, halb
en baleine ausgelegt und in wenigen Augenblicken aus
drei Wasserstoffwagen gefiillt. Um den aufgestiegenen
Ballon wieder herunter zu holen, laufen vier Mann mit
einer Rolle dem Kabel entlang, welches dadurch nieder-
gedriickt wird. Diese Art des Herabziehens soll sich be-
sonders bei starkem Wind empfehlen. An einer Freifahrt,
welche von den Militiraéronauten unternommen wurde,
konnte Graf de La Vaulx nicht mehr teilnehmen, weil
ibm dazu keine Zeit iibrig blieb. Im ganzen bezeicbnet Graf
de La Vaulx die aéronautischen Einrichtungen des Militirs
fiir ausgezeichnet; nicht auf gleicher Stufe sollen die Ein-
richtungen der Zivillaftschifferei sein, wenn auch schon
ein anerkennenswertes Streben nach Vervollkommnung zu
verzeichnen ist.

SANTOS-DUMONT wird, wie er neuerlich gedufert
hat, bestimmt an dem Wettbewerb in Saint-Louis teil-
nehmen, und zwar mit seinem =»Rennballone« Nr. VII.
Dieser Ballon ist bekanntlich sehr langgestreckt. Er hat
cinen Inhalt von 1260 m® und im stirksten Teil nur
7 m Durchmesser. Es besteht sonach in hohem Grade die
Neigung zu heftigen Longitudinalschwankungen. Um das
fir den Aéronauten ZHuflerst unangenehme »Stampfene
méaglichst zu verhiiten, hat Santos-Dumont den fer-
digen Motor, der anfangs in der Mitte des Trigers ge-
dacht war, samt Radiator und Reservoir 12 m uater den
Triger verlegt. Durch die so ausgiebige Tieferlegung einer
Masse von 400 k¢ wird die Stabilitit jedenfalls erhdht.
Gleichzeitig wird hiedurch auch die Maglichkeit gegeben,
den armierten Triger bis auf etwa 1 m dem Ballonkérper zu
nihern, was man sonst wegen der Explosionsgefahr nicht
tun kénnte. Durch dje neue Anordnung wird also der
Antriebspunkt der fortbewegenden Kraft dem Zentrum des
Widerstandes maglichst nahe geriickt. Um das Auf- und
Absteigen des Luftschiffes zu erleichtern, kann man den
Motor und somit den Schwerpunkt des Systems im Sinne
der Lingsachse des Trigers verschieben, wodurch sich der
Ballon vor- oder riickwirts neigt. Santos-Dumont, der
sich nach New-York begeben will, um dort der Vor-
bereitungen zum Wettbewerb in Saint Louis wegen
etwa zehn Tage zu bleiben, wird nach seiner Riick-
kehr nach Paris eine interessante Versuchsreihe anstellen.
Hieriiber wird uns aus Paris folgendes geschrieben :
»Santos hat nimlich die Absicht, die Experimente der
horizontalen Fortbewegung des Ballons einstweilen ruhen
zu lassen und sich mit der Frage der vertikalen Be-
wegungen des Ballons mehr als bisher zu befassen Er geht
jedenfalls von dem ganz richtigen Gedanken aus, daf ein
slenkbarer Ballone viel bessere Resultate ergibt und sich
besser mandvrieren 1i3t, wenn seine vertikalen Bewegungen
sich ganz nach dem Willen des Aéronauten einrichten
lassen. Diesen Gedanken hat auch Wilfrid de Fonvielle
immer vertreten; Fonvielle ist einer derjenigen, welche
die Bedeutung der Vertikalbewegungen voll erkannt und
stets zu Experimenten in dieser Richtung animiert haben.
Man kaon die Vertikalbewegungen des Ballons noch
anders als durch Auswerfen von Ballast und Ziehen des
Ventils beeinflussen; bekanntlich ist eines der Mittel, die
hier in Betracht kommen, Meusniers Ballonnet, Allein
auch das Ballonnet ist zu beschrinkt in seiner Wirkung.
‘Wohl gestattet es, eine Gleichgewichtslage zu halten, aber
es ist picht das wiinschenswerte Mittel, um mit dem
Ballon Lageverinderungen vorzunehmen. Konnte man ein
Ballonnet mit starkem Druck anwenden, so wire natirlich
die angestrebte Wirkung zu erreichen, doch stehen einem
derartigen Ballonnet viele Schwierigkeiten im Wege. Ein
gutes Mittel fiir die willkiirliche Erzeugung von Auf- und
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Abtrieb ist vielleicht die shélice-leste (Ballastschraube),
eine Schraube, deren Achse vertikal ist, die also nicht
seitlich verschiebend als Propellerschraube, sondern auf-
wirts treibend als Hebeschraube, beziehungsweise um-
gekehrt wirkt. Santos-Dumont will eine solche Vor-
richtung erproben. Zu seinen Experimenten will er seinen
»Nr. X« (2010 %) verwenden, also den Tragballon seines
sLuftomnibuse, jedoch nicht horizontal, sondern vertikal
gestellt, dhnlich wie Unges »Svenskes. Santos-
Dumonts Ballon wird sich freilich viel imposanter aus-
nehmen als der »Svenske II«, denn der »Nr. X« hat,
aufgestellt, nicht weniger als 48 m Hohe. Ein Netz wird
nicht verwendet, sondern die Aufhingungsleinen der
Gondel sind an einem rund um den Korper der Hiille
gehenden Gurt befestigt. Santos wird fiir seine Versuche
nicht den 60pferdigen, sondern einen leichten Spferdigen
Motor nehmen, der neben der Gondel befestigt wird.
Dieser Motor wird zwei gegenliufige Vertikalschrauben
von 5 m Durchmesser betreiben. Die Schrauben sind iiber-
einander, 80 cm ‘voneinander entfernt, angebracht. Zweck-
mifliger wire es wohl, wenn Santos zu diesen ersten
Versuchen einen gewdhnlichen sphirischen Ballon nehmen
wiirde, nicht aber einen noch dazu aufgestellten Riesen-
zigarrenballon.«

DIE AVIATISCHE KOMMISSION des Pariser
Aéro-Club hielt am 2. Dezember unter dem Vorsitze des
Obersten Renard eine Versammlung ab, an welcher die
Herren Kommandant Renard, V. Tatin, Archdeacon,
Soreau und Drzwiecki sich beteiligten. Der Letat-
genannte verlas einen Brief von dem wohlbekannten ame-
rikanischen Flugtechniker Chanute, der nicht nur inter-
essante Neuigkeiten iiber die Gleitversuche seiner Schiiler
und Mitarbeiter Gebriider Wright, sondern auch niitz-
liche Anleitungen zur Anstellung von Gleitversuchen gab.
Die Gebriider Wright haben es in der Beherrschung des
Gleitappararates schon so weit gebracht, daf§ sie unter ent-
sprechenden Bedingungen (bei aufsteigendem Winde) Gleit-
flige »sam_ Flecke auszufiihren im stande sind. Von den
Gehilfen gegen einen Wind von 11—12 m Geschwindig-
keit lanciert, konnte der Experimentierende mit seinem
Gleitapparat wiederholt eine um 6—7 m groSere Hohe als
seinen Aufstiegspunkt erreichen und Oszillationsbewegungen
mit Amplituden von 3—5 m ausfithien. Das Steigen er-
folgt durch richtige Ausniitzung des Zunehmens der Wind-
geschwindigkeit. Diese Art zu fliegen, kommt derjenigen
des Segelfluges der Vogel gleich. Auch die Segler unter
den Vogeln lassen sich nur durch die Stirke des Windes
tragen, und zwar sind die Segler hauptsichlich in den
warmen Lindern anzutreffen, wo es hiufig aufsteigende
warme Louftstrome gibt. Der Kunstflug der Zukunft soll
freilich im Segelflug mit dem Wind als alleinige Kraft-
quelle noch nicht seine Vollendung finden. Besonders
wird in Gegenden, wo die aufsteigenden Winde selten
sind, ein Motor unerliBlich sein. Chanute hebt in seinem
Briefe auch hervor, dafl die Gebriilder Wright den Gleit-
flug ebenso giinstig ausfiilhren wie etwa ein Geier, welcher
bei ruhiger Luft in einem Winkel von 5° 45’ herabgleitet.
An das Beschreiben von Kurven (das »Kreisene in der
Luft) haben sich die Experimentatoren noch nicht heran-
gewagt, aber sie werden es nicht unterlassen, stufenweise
vorgehend, auch diese Evolution zu proben. Fiir An-
finger im Gleitfliegen gibt Chanute den Rat, nur ja
nicht mit zu groBen Apparaten zu beginnen. Er schreibt
unter anderem folgendes: »Man muB mit der groften
Vorsicht zu Werke gehen, von Stufe zu Stufe vorschreiten,
von eciner geringen Hohe ausgehen und nach und nach
die Handhabung der Maschine und die Landung lernen.
Man muf beim Gleiten dem Profil des Hiigels, iiber dessen
sanften Hang man hinuntergleitet, moglichst folgen, damit
man immer dem Boden nah sei und nie in die Gefahr
komme, etwa infolge eines Fehlmanovers von bedeutender
Hohe abzustiirzeu. Man mufi nach jedem Gleitflug den
Apparat gewissenhaft priifen und wenn man eine Havarie
findet, diese gleich reparieren, bevor man den Apparat
wieder benutzt. Nie darf man in grofler Hohe schweben,
aufler ober einer Wasserfliche; doch auch das Wasser
soll man vermeiden, denn man verliert Zeit, wenn man

hineingelangt: man mu dann sich und den Apparat
trocknen und zudem ist dieser nach einem Fall ins Wasser
meist deformiert. Ganz besonders sei davor gewarnt,
»Rekordse aufstellen oder schlagen zu wollen. Das gibt
Anlafl zu Unvorsichtigkeiten und Unfillen. Sehr niitzlich
ist es aber, gemeinsame Versuche anzustellen, bei welchen -
jeder Experimentator von den Erfahrungen des andereh
profitiert. Auch kann man bei derartigen gemeinsamen
Unternehmungen es leicht immer so einrichten, da ein
Chirurg den Versuchen beiwohnt — eine Vorsichtsma8-
regel, die ich nie vernachlissigt habe, wenn ich selbst
Gleitversuche unternahm. Immer soll man sich vor Augen
halten, was man anstrebt: Gleichgewicht, Beherrschung
des Apparates, Sicherheit der Landung, welches auch
immer die Lioge des Fluges sei, die sich iibrigens nach
der Hohe richtet, von welcher aus abgeflogen wird.« —
Chanute empfiehlt der Kommission fiir den Anfang die
Verwendung eines miBig grofien Apparates mit folgenden
Dimensionen: Spannweite der zwei Flichen 6 m; Breite
der Flichen 103 m; Wolbung der Flichen 1:25;
das gibt eine tragende Fliche etwa 16 m*. Die Herstellungs-
kosten sollen sich auf 500 1500 Franken belaufen, je
nach der Qualitit der Ausfibrung. Die aviatische Kom-
mission ist gegenwirtig noch auf der Suche ecines geeig-
neten Terrains. Vorschlige liegen schon in ziemlicher
Anzahl vor, doch ist die Auswahl schwer zu treffen.

Dans les airs.

»Oh! Paul, je me sens mal & l'aise; je vous en prie,
laissez-moi seule! . . .«
(»Le Péle-Méle.c)

DIE »WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG«
ist das erste aéronautische Fachblatt in unserem Lande
und zur Zeit die einzige derartige Fachzeitschrift im ge-
samten deutschen Sprachgebiete, die monatlich erscheint.

Eine Geschichte der Luft-

Der Luftballon. schiffahrt und eine Beschrei-

bung derim Jahre 1882 mit dem Ballon » Vindobona« unter-
nommenen Wiener Luftfabrien. Von Victor Silberer.
Dritte Auflage. In illustriertem Karton-Umschlag. Preis
1 Krone — 1 Mark.
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LITERATUR.

»Die Moglichkeiten in der Aéronautik.c
Von Almerico da Schio.
(»Le possibilita in Aeronautica. Conferenza tenuta alla

associazione della stampa in Roma la sera del 12 Aprile
1902. Uffizio della Nuova Parola 1902.¢)

Schon im Titel wie im Motto gibt die obige kleine
Schrift Zeugnis von ausgesprochen praktischer Auffassung.
In Frankreich heiBt es: sL’aéronautique c’est la lutte contre
le vente, in Italien: »L’acronautica ¢ il profitto del ventos.
Die Franzosen wollen den Wind besiegen, die Italiener
trachten, ibn auszuniitzen, und es diirfte kaum zu be-
streiten sein, dafl das letztere das Kliigere ist. In dem
Heftchen, das einen im April 1902 in Rom gehaltenen
Vortrag des Grafen Almerico da Schio wiedergibt, wird
die Schwierigkeit, geger den Wind anzukimpfen, und
ebenso der grofle Vorteil, der aus der richtigen Ausniitzung
des Windes gezogen werden kann, anschaulich erdrtert
und dann gezeigt, daB, wenn es sich nur darum handelt,
aus einer ungiinstigen in eine giinstige Windlage zu ge-
langen, in den meisten Fillen auch schon mit einer Eigen-
geschwindigkeit von 8 m pro Sekunde das Auslangen
gefunden werden kann,

In treffend biindiger Weise wird die Vorgeschichte
der heutigen Aéronautik vorgefihrt und nachgewiesen,
wie das Problem der Lenkbarmachung des Luftschiffes
schon von allem Anfang an aufgestellt und, wenn auch
zumeist nur in Modellen und schrifilich niedergelegten
Vorschligen, der Hauptsache nach schon in der heutigen
Weise angefafit wurde. Der spindelférmige Gasball, das
Stenerruder und auch der Vorliufer des heutigen Pro-
pellers sind schon im XVIIJ. Jahrhundert in Betracht
gezogen worden. Eine Abbildung des ersten langgestreckten
Gasballs der Briider Robert von 1784 zeigt schon die
grofte Ahnlichkeit mit Santos-Dumont. Der Unterschied
besteht nur darin, daB statt des Propellers ein aus einem
mit Seidenstoff iiberspannten Rahmen bestehendes, dem
stark vergroBerten Steuerruder eines Schiffes gleichendes
Ruder zu schen ist, das der Wirkungsart des Fisch-
schwanzes entsprechend gleichzeitig mit der Steuerung
auch die Vorwirtsbewegung bewirken sollte. Der rasch
gewonnenen Einsicht, da weder auf diesem Wege und
noch weniger mit gewdhnlichen Schiffsrudern auch nur
gegen den schwiichsten Wind anzukimpfen wire, sowie
dem Mangel jeglicher Aussicht auf die Beistellung maschi-
neller Bewegungskraft wird es zugeschrieben, daf seitens
der Wissenschaft das Problem damals vollstindig fallen
gelassen und bis in die zweite Hilfte des XIX. Jahr-
hunderts nicht wieder in Erdrterung gezogen warde.

Ganz besondere Aufmerksamkeit schenkt da Schio
dem auch schon im Jahre 1783 aufgetauchten Projekt
des Generals Meusnier, das dem heutigen Ballonnet
schon sehr nahe steht. Nur war der Raum fiir die atmo-
sphirische Luft nicht in das Innere des Gasballs verlegt,
sondern es wurde vermoge einer zweiten, ebenfalls luft-
dichten Hufleren Hiille das tragende Gas ringsum mit
gegen auBlen abgeschlossener Luft umgeben. Mit dieser
Anordnung scheint aber Meusnier schon weiter vorgedacht
zu haben als die meisten seiner neueren Schiiler. Wihrend
heute der Nutzen des Ballonnets zumeist wnur in der fiir
das leichte Durchschneiden der Luft und als Vorsorge
gegen das gefihrliche Stampfen des Fahrzeugs unerliB-
lichen prallen Filllung des langgestreckten Gasballs gesucht
wird, hebt da Schio im Anschlu8 an Meusnier hervor,
daf die eingeschlossene atmosphirische Luft keineswegs
nur dazu zu dienen habe, den Raum auszufiillen, der
durch Gasverluste frei wird, sondern ganz im Gegenteil
schligt er vor, den Zwischenraum zwischen der inneren
und der duBeren Hiille schon vor dem Aufstieg mit
Luft zu fillen, um fiir die in den hoheren Luftschichten
eintretende Ausdehnung des Gases den Raum innerhalb
des Ballons freizuhalten und auf dicse Weise mit Aus-
nahme des durch die Undichtheit der Ballonhiille verur-
sachten jeden anderen Gasverlust vonvorne-

erein auszuschlieflen. Das zur Aufsuchung und

| Ausniitzung geeigneter Luftstromungen erforderliche Auf-

und Niedersteigen will da Schio durch die Anwendung

von Aéroplanen bewerkstelligen. Diese brauchten aber
i nicht ununterbrochen zu wirken, da, wie behauptet wird,
trotz des grofleren Raumes, den das Gas in den hdheren
Luftschichten einnimmt, wenn nur die beim Aufstieg
vorhandene Gasmenge dem Ballon erhalten
bleibt, er sich wenigstens innerhalb der ersten, etwa
1700 m, ohne Abgabe von Ballast in jeder Hohenlage
mit der duBeren Luft im Gleichgewicht befinde. Ob dies
zutrifit, soll hier nicht untersucht werden, auf alle Fille
scheint der Einfluf der Sonnenstrahlen, die, wenn plétz-
lich aus den Wolken hervorbrechend, auf das in der Hiille
eingeschlossene Gas grofere Wirkung ausiiben diirften
als auf die umliegende freie Luft, nicht in Beriicksich-
tigung gezogen zu sein.

Es wird dann auch von der Umformung der Meus-
nierschen Anordnung in einen, wie es genannt wird,
elastischen Kiel gesprochen, aber was mit dieser Be-
zeichoung gesagt werden wollte, ist ohne nihere Auf-
klirung oder vielleicht auch nur wegen mangelhafter
Kenntnis des Italienischen nicht gut verstindlich. Fast
mdchte man glauben, da8 hier ein Irrtum weitergesponnen
wird, in dem schon General Meusnier befangen gewesen
zu sein scheint. Der Gedanke, das willkiirliche Senken
und Heben des Fahrzeuges durch periodisches Kompri-
mieren eines Teiles des Fiillgases zu unterstiitzen, pflegt
sich fast jedem Anfinger im flugtechnischen Denken vor-
iibergehend aufzudringen, aber man braucht nur dem
Rechenstift zur Hand zu nehmen, um sofort zu ersehen,
dafl aunf diesem Wege nichts Erkleckliches zu erreichen ist.
Stahlflaschen, wie sie zam Transport des komprimierten
Wasserstoffes in Verwendung stehen, kéonen zu dem
Zweck, sie wihrend der Fahrt zu fiillen, nicht mitgenommen
werden und die dazu erforderliche Pumpvorrichtung natiir-
lich erst recht nicht. Aus Ballonhiillenstoff hergestelite
Behillter aber vertragen bekanntlich nur einen Uberdruck
von so und so viel Millimeter Wassersiule. Die durch die
Kompression erzeugte Verminderung des Rauminhalts eines
gegebenen Gasquantums steht aber nicht im Verhiltnis
zu diesem Uberdruck, sondern im Verhiltnis zur abso-
luten Pressung des Gases, die bei normalem Luftdruck
10.000 mm Wassersiule betrigt. Also selbst wenn man
das gesamte in einem Ballon von etwa 1000 m® ent-
haltene Gas durch gewaltsames Einpumpen bis zum Uber-
druck von 50 mm Wassersiule komprimieren konnte,

wiirden dadurch dem Ballon nur 1000 — 1000 X %g

das sind ungefihr 5 m® Gas entzogen und dadurch der
Auftrieb um beildufig ebensoviel Kilogramm verringert.
Man sieht also, dafl selbst bei einer Pressung, der kein
Gasball mtt Sicherheit zu widerstehen vermochte, eine
nennenswerte Verinderung des Auftriebs nicht zu erzielen
ist. Das hindert aber nicht, da8 mit dem gewdhnlichen
unelastischen im Innern des Gasballsangebrachten Ballonnet,
wenn es nur richtig gehandhabt und durch mechanische
Hebevorrichtung unterstitzt wird, das MandGvrieren in der
Vertikalen mit weit geringerem Verlust an Gas und Ballast
auszufiihren sein diirfte als ohne diese Behelfe.

Der Aéroplan wird von da Schio iiber Gebiihr
gepriesen. Nur als ganz nebensichlich wird in einer FuB-
note zugegeben, dafl Graf Zeppelin das Steigen und Nieder-
gehen mittels des Laufgewichts bewerkstelligt habe, zugleich
aber behauptet, da dies nur unzulinglichen Effekt gebe.
Das ist irrig. Graf Zeppelins phantasievolle kleine Alu-
miniumluftquirle konnten natiirlich nach jeder Richtung
nur unzureichende Bewegung erzeugen, aber unter Ver-
mittlung des Aéroplans wiirde selbst der Julliotsche
Musterpropeller in der Hebewirkung nur Enttiuschung
bringen, oder es wiirde durch kriftigss Heben die Vor-
wiirtsbewegung schwer Dbeeintrichtigt, wihrend durch
Schrigstellung mittels des Laufgewichts die der Giite des
Propellers entsprechende Hebewirkung erzielt wird, ohne
die Vorwirtsbewegung wesentlich herabzumindern.

Auf die besonders in Verbindung mit der rationellen
Verwertung des Ballonnets so naheliegende Anwendung
der Hebeschraube waren zu jener Zeit auch die Italiener
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noch npicht verfallen, aber vielleicht mwag sich bis zur
Mailinder Ausstellung von 1905, deren vorliufiges Pro-
gramm der Aérocautik ein weites Feld zur Veifigung
13fit, der Umschwung noch einstellen. Zu erfinden und zu
patentieren gibt es da nichts mehr. Die Hebeschraube ist
fertig durchkonstruiert und auch deren Vervielfiltigung,
in der das Schwergewicht des Nutzens liegt, ist nicht
durch Patent geschiitzt. Es handelt sich also nur darum,
wer in der nicht ganz leichten Ausfilhrung an Gewichts-
ersparnis und in der Prizision der Formgebung das Beste
zu stande bringt und die einzelnen kleinen Verbesse-
rungen, ohne die es in der Technik bei etwas Nenem nie
abgeht, am rationellsten durchfiihrt.

Gegen das Hirngespinst, dem der schone Name
»Aviatike beigelegt wurde, getraut sich auch da Schio
noch nicht herzhaft aufzutreten, aber er erteilt den Avia-
tikern einen guten Rat. Wer schwimmen lernen will,
sagt er, hilt sich vorerst an den Schultern eines zuver-
lissigen Schwimmers fest, so mdgen auch die, welche
glauben, das Fliegen erlernen zu konnen, sich zunichst
der Fiihrung eines wirklichen Fliegers anvertrauen.

Paul Pacher.

Hiezu mogen vielleicht fiir manchen unserer Leser
die nachfolgenden Mitteilungen fiber die Persdnlichkeit
da Schios von Interesse sein. Der Genannte ist ein
reicher Mann, Grofigrundbesitzer und nebstbei auch Gro8-
industrieller. Nicht nur sein Schlof, sondern auch die in
dessen Niihe gelegene Ortschaft, eine kleine Stadt, trigt
seinen Familiennamen. Er besitzt eine aéronautische Werk-
statt oder, wie die Franzosen sagen, ein »Hangar«, worin
er ein lenkbares Luftschiff im Bau hat, dessen Herstellung
ziemlich weit vorgeschritten ist und das in der ersten Hilfte
des kommenden Jahres fertig werden soll. Er ist sein
eigener Konstrukteur und Geldgeber zugleich und scheint
seine Sache jedenfalls mit ebensoviel Passion, als mit
Ernst und Umsicht zu betreiben. V.

Neu erschienen:

»DIE MECHANISCHEN GRUNDGESETZE der
Flugtechnik.« Von Artur Budoin. 16 Seiten Grofi-Quart
mit einer Tafel. Wien 1903. Selbstverlag.

BRIEFKASTEN.

G. L. in G. — Die Adresse von Mr. Octave Cha-
nute ist 413 East Huron street, Chicago, Illinois, U. S, A.

G. L. in Innsbruck. Freundlichen Dank, aber
fir derartige Mitteilungen haben wir keine Verwendung.

AD. R. in Prag. — Die Kopie der skonstruktiven
Darstellung des Fluges« haben wir erhalten, wissen aber
damit nichts anzufangen.

JOHANN M. in Budapest. — Ihr Projekt einer
Flugmaschine ist héheres — Blech, Und darauf haben
Sie Geld fir ein »Patent« verschwendet? Unglaublich!

HAUPTMANN T. in Berlin. So sehr wir uns
bemiiht haben, Thren Wunsch zu erfiillen, so war es uns
leider nicht mehr moglich, die fragliche Quelle zu er-
mitteln.

L. L. in Budapest, — Alles Wissenswerte iiber den
aéronautischen Preisbewerb in St. Louis 1904 war zu
verschiedenen Zeiten ausfiihrlich in unserem Blatte ent-
halten. Auf Wiederholung solcher Dinge konnen wir uns
nicht einlassen,

W. M. in G. — Es war ein Irrtum, die Artikelserie
»Kritische Bemerkungen« ist in den Nummern 54, 56 und
59 der »Allgemeinen Sport-Zeitunge 1901 erschienen. Die
Nummern 29, 41 und 47 desselben Jahres enthalten die
ausfihrlichen Besprechungen der ungliicklichen I.andung
bei Dorf Teschen.

G. v. B. in Kdln. — Georges Espitallier ist
franzdsischer Offizier, derzeit aber schon in Pension. Er
bekleidet den Rang eines Oberstleutnants. Urspriinglich
kam er als Genichauptmann in das militir-aéronautische
Etablissement zu Chalais-Meudon und wurde dann zum

Ny

Kommandanten der 4. Kompaguie ernannt, welche als
Garnison in der aéronautischen Station -in der Nibe von
Grenoble diente, Erst spiter wurde das Luftschiffer-
bataillon geschaffen, das in Versailles vom Kapitka
Hirschauer kommandiert wird. Kapitin Voyer, welcher
kiirzlich den Grafen de La Vaulx auf dessen Fahrt von
Paris nach England begleitete, befehligt eine Kompagnie
des obigen Bataillons. Espitallier hat dich. jetzt vollends der
aéronautischen Schriftstellerei zugewandt, hat eine Anzahl
von Broschiiren verdffentlicht und schreibt fir eine ganze
Reihe von Fachblittern. Er ist ein unbedingter, geradezn
blinder Anhiinger des Kapitins Renard und neuestens
groBer Optimist, der schon jetzt den Moment sieht, wo
man mittels Ballons nach Indien und Amerika fahren
wird, und zwar in der halben Zeit der Dampfer.

L’Aéronaute.

Bulletin mensuel illustré de 1 Société fnm;dsei
. de Navigation aérienne. :

Das dlteste Fachblatt fir Luftschiffahrt und
Fluagtechnik.

Gegriindet im Jahre 1868.

A

Abonnementspreis fix das Ausland 8Franken pro-Jahr.
Einzelne Nummeér: 75 Centimes.

Erscheint monatlich.

Die Prinume:ationsgelder sowie slle Zuschriften fiir
die Administration oder Redaktion sind zu richten
an M. Triboulet, 10 rue de la Pépinitre, Paris

Gesucht

wird der erste Jahrgang der Berliner ,Zeitsohrift fir

Luftschiffahrt” (1882). Antrige mit Preisangabe an die

Verwalfung der ‘»Wiener Luftschiffer - Zeitunge, Wien,
1., St. Annahof.

Heinrich Schottenhaml

Kunst- und Mibeltischler
in Wien

Lieferant der k. u. k. Luftschiffer-Abteilung,
der ersten aéronautischen Anstalt in Wien
und des Wiener Aéro - Klub

empfiehlt sich zur Anfertigung von

Ventilen

Ballonreifen und allen Holzbestandteilen fiir
aéronautische und flugtechnische Zwecke.

Fabrik im eigenen Hause:

Wien, V. Kriehubergasse Nr. 31.




WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG.

Nr. 1

—
Grand

BRZAERADG

v -

\.

o [SEMMNERING.] =
Modernes Haug fir die vornehme Welt!

130 Wohnzimmer und Salons in allen
QGroBen, Mit ganz besonderem Komfort
o cingerichiet. o o o o o

e o o [ ]
Vorziigliches Restaurant.
Ganz exquisite Kiiche.

Das prachtvolle Café in unmittelbarer
Verbindung mit der grofien Halle des
o o o o o o Hauses. ¢ ¢ ¢ o o o
¢ o Eigene Hochquellenleitung. o o

Samtliche Raume des Hauses vorziiglich
e o ound gleichméBig geheizt!e o o

Das ganze Jahr geiffnet!

o « Jm Winter prachtvolle «
Schlitten- und Skipartien,

Alle weiteren Auskiinfte erteilt bereit-
o o o willigst die Verwaltung. ¢ o o

o o o Telegramm-Adresse: o o o

pErzjohann Semmering.«

_a. _A~9 y,

Verlag von 0TTO SPAMER in Leipzig.

Soeben ist erschienen: .

4000 Kilomete
== im Ballon =

von HERBERT SILBERER.
Nit 26 photographischen Anfaabmen vom Ballon aus.

Preis geheftet M. 4.50, in eleg. Einband M. 6.—.

Nicht bald ein Gebiet menschlicher Tatigkeit ist in
den letzten zehn Jahren so in den Vordergrund getreten und
hat so sehr das allgemeine Interesse des Publikums wach-
gerufen als die Luftschiffahrt. Wird der Mensch je im stande
sein zu fliegen? Das heiflt, wird es jemals eine Flugmaschine
oder einen lenkbaren Ballon geben, mit dem man ganz nach
Willkiir bei jedem Winde nach allen Richtungen den Luft-
ozean wird durchsegeln konnen? Diese Frage beschiftigt
heute Millionen von Geistern.

Inzwischen aber durchsegeln jdhrlich Hunderte von
kithnen Pionieren der Luftschiffahrt nach allen Richtungen
den Lufozean, nicht gegen den Wind, wohl aber mit
kluger und geschickter Ausniitzung desselben!

Das Fahren mit dem gewdhnlichen »unlenkbarene
Kugelballon hat sich zu einer Spezialwissenschaft mit hoch-
entwickelter Technik erhoben, in der es heute Meister gibt,
die es zu einer wahren Kiinstlerschaft gebracht haben. Die
Luftschiffahrt ist gleichzeitig zu einem Sport geworden, der
viele begeisterte Anhiinger zihlt und dem Vergniigen, aber
auch der Wissenschaft und der Landesverteidigung dient.

Es ist nun natiirlich, da8 damit auch auf dem frucht-
baren und fiir die allgemeine Belehrung so niitzlichenFelde der
Reisebeschreibung ein neuer Zweig auftaucht, jener der
Reisen im Ballon. Mérkwiirdigerweise hat es bis jetzt ein
einziges Werk dieser Art in deutscher Sprache gegeben, und
dieses war nur eine Ubersetzung aus dem Franzdsischen,
das die Luftreisen von verschiedenen Franzosen und
Englindern betraf.

Um so grofierem Interesse wird das hier angezeigte
Buch eines dcutschen Autors begegnen, der nur seive
eigenen Luftfahrten beschreibt — tatsiichlich die erste
deutsche Sammlung von Fahrtbeschreibungen eines Luft-
reisenden, der innerhalb weniger Sommer iiber viertausend
Kilometer im Ballon zuriickgelegt hat. Der junge Luft-
reisende hat schon eine ganze Reihe von sehr beachtens-
werten Hochstleistungen auf seinem Gebiete geschaffen.
So ist er der erste und bis jetzt einzige Luftschiffer, dem
es gelungen ist, von Wien aus im Ballon die Nordsee zu
erreichen. Seine Fahrt vonWien nach Cuxbaven — 828 Kilo-
meter in 14 Stunden! — bildet einen glinzenden Rekord.
Er war der erste und bis nun der einzige, dem es gelang,
mit einem nur 1200 Kubikmeter fassenden Ballon mit
Leuchtgasfiillung 23!/, Stunden in den Liiften zu bleiben,
und noch héher darf seine erst heuer vollbrachte Leistung
veranschlagt werden, in einem nur 800 Kubikmeter fassen-
den Ballon iiber neunzehn Stunden ganz allein zu fahren.

Alle diese Fahrten verzeichnet der Autor des
reich illustrierten Werkes ,,4000 Kilometer im
Ballon‘‘, Herbert Silberer vom Wiener Aéro-Klub.
Das Werk enthilt die ausfiihrlichen Schilderungen aller der
hochinteressanten Fahrten des jungen Amateur-Aéronauten,
Schilderungen in jener natiirlichen Frische, welche nur der
unmittelbare Eindruck des Selbsterlebten hervorbringt.

Das Buch erhilt noch bedeutend erhéhten Wert durch
zahlreiche vorziiglich ausgefithrte Wiedergaben photo-
graphischer Aufnahmen vom Ballon aus, welche
der Verfasser bei seinen verschiedenen Fahrten gemacht hat,
und welche nicht allein sehr schone Landschaftsbilder von
oben, sondern auch hachst interessante und lehrreiche An-
sichten des Wholkenmeeres, der Erde durch die Wolken
von oben etc. etc. umfassen.

Verantwortlicher Redaktour: VICTOR SILBERER.

Druck von CHRISTOPH REISSER’S SOBNE, Wien V.
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fir Deutschland . . . . . . . . ... 10 Mark
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Die Bestellungen auf die sWiener Luftschiffer-
Zeitunge bitten wir unter BéischluB des Bezugspreises
— am einfachsten mittels Postanweisung oder durch die
Postsparkasse — direkt an die Verwaltung, Wien, I. Sankt
Annahof, zu richten.

GRUNDZOGE DER PRAKTISCHEN LUFT-
SCHIFFAHRT.

Von Victor Silberer.

Unter diesem Titel behandelt der Herausgeber dieses
Blattes in zwangloser Reihenfolge nach und nach eingehend
die gesamte Technik der praktischen Luftschiffahrt.

XV.
Die »Maximalhéhec.

lu den Zeitungsberichten iber Luftfahrten
liest man sehr oft zum Schlusse die Angabe:
sErreichte Maximalhéhe x Meter.«

Iofolgedessen halten es viele Laien fur eine
groBere Leistung,* wenn der eine Luftschiffer
etwas héher war als der andere. Das weiB jeder
Luftschiffer aus Erfahrung. Sowie ein Laie mit
ihm {iber Luftschifffahrt zu sprechen beginnt,
ist in der Regel seine erste Frage: »Wie viel
Fahrten haben Sie schon gemacht ?« und die zweite:
»Wie hoch waren Sie schon? Was war die grofte
Hohe, die Sie erreicht haben?« Durch die regel-
miBigen Angaben der serreichten Maximalhéhee in
den Fahrtberichten fiir die Tagesblitter wird nun die
irrtiimliche Meinung des groBsn Publikums von der
Bedeutung der erreichten Hohe noch wesentlich be-
stiirkt, was nur sehr begreiflich ist, weil der Laie
wobhl nicht annehmen kann, daB voun offizieller Seite
Ziffern regelmiBig veroffentlicht werden, welche
gar keinen Wert fiur die Laienwelt haben, und
von dieser ganz irrtimlich als MaBstab fiir
die Beurtcilung der Leistung genommen werden.
Diese Veroffintlichung gestattet daher sogar die
Aunnahme, daB die Leitung der beziiglichen Ballon-
fahrten selber in einem Irrtume befangen sei und
auf die Erreichung gréBzrer Hohen bei gewohnlichen
Fahrten mehr Wert lege, als dies vom technischen
Standpunkt aus wiinschenswert und fiir den Unter-
richtswert der Fahrt ersprieBlich ist.

Gew.B ist, daB dieses fortwihrende Hervor-
kehren und Austrommeln der »erreichten Maximal-
hohee vermége seiner Wirkung auf die Laienwelt

%~ 28 Seiten umfaBt die heutige Nummer! -“Pug
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bei den Herren Schiilern, bei den in der Luft-
schiffahrt noch ganz unerfahrenen und erst zu
schulenden neuen Herren das gewif wiinschens-
werte Streben nach Leistungen und den hdéchst
anerkennenswerten Ehrgeiz, die Kameraden zu
iiberfliigeln, in eine ganz falsche Richtung bringt
und dessen Betitigung auf eine Weise bewirkt,
welche sehr wenig mit wirklicher technischer
Kunstfertigkeit zu tun hat.

Nicht nur fiir die Laienwelt, sondern auch
fir praktische Luftschiffer, welche vielleicht schon
eine betrdchtliche Anzahl von Fahrten gemacht,
ohne dabei Gelegenheit gefonden zu haben, sich
etwas mehr Technik anzueignen, als eben nétig
ist, um schlecht und recht zu landen, seien daher
die hier folgenden Bemerkungen gemacht:

Es hat gar keinen Zweck, bei einer gewohn-
lichen Unterrichtsfahrt hoher als 1000 7z emporzu-
gehen,

Das Horizontalfahren in geringer Héhe, die
moglichst stetige seitliche Fortbewegung in gleich-
bleibendem Abstande von der Erde ist die groSte
und schwierigste Leistung des Luftschiffers! Plan-
und zwecklos ein paar tausend Meter hoch empor
kann jeder Laie fahren; aber eine drei- odei
vierstiilndige Fahrt mit nur 400—500 = oder eine
sechs- oder achtsttindige Fahrt mit nur 1000 oder
1200 m Maximalhohe, das ist eine Leistung, vor der
jeder gewiegte Luftschiffer den Hut abziehen wird!
Dazu gehort allerdings mehr, als was den Herren
Anfingern heute manchenorts gelehrt wird. Der Stolz,
mit dem bei jeder Fahrt auf die 2500— 3000 m Maxi-
malhohe hingewiesen wird, beweist am besten, wie
weit eine solche Unterrichsleitung von dem hoheren
Verstindnisse und der feinen Technik entfernt ist,
welche das Kennzeichen jedes erstklassigen Luft-
schiffers bilden, und von der wahren Kunst und
Virtuositit, welche ganz besonders die hervor-
ragenden franzdsischen Aéronauten in ihrem Fache
entfalten.

Die Luftschiffahrt ist eben eine Sache, die
auf sehr verschiedene Art betrieben werden kann:
als ganz gewdhnliches Handwerk in der plumpsten
Weise und als stolze Kunst mit allen Feinheiten
einer solchen und mit einer hochausgebildeten
Technik, in der auch eine wahre Virtuositit maglich
ist. Freilich haben die Handwerker unter den
Luftschiffern hiufig genug gar keine Idee von den
Fimessen und dem wissenschaftlichen Konunen der
Kiinstler in ihrem Fache!

Fir einfache technische Unterrichts- und
Studienfahrten mit Anfingern ist das Hochgehen
auf 3000—4000 =~ nicht nur hochst iiberfliissig,
sondern sogar dem Lehrzwecke abtriglich. Eine
solche Fahrweise mit Schiilern entbehrt aller
Feinheit.

Ich spreche da npatiirlich nur von gewdchu.
lichen Fahrten. Ganz etwas anderes ist es, wenn
es sich direkt um Hochfahrten handelt. Merk-
wiirdigerweise bringen aber die Herren, die bei
jeder gewohnlichen kurzen Fahrt mit einer betricht-
lichen sMaximalhGhee« prunken, dann, wenn es sich

um eine ausgesprochene Hochfahrt handelt, zumeist
nichts Rechtes zuwege! Sie fahren hoher als not-
wendig, wenn es nicht gefordert wird, kommen aber
um nichts héher, wenn sie hoch gehen sollten.

Die Kunst des Aéronauten in der Be-
berrschung seines Ballonungetiimes kannnur im
Horizontalfahren erlernt werden, beziehungs-
weise durch das stete Streben, den Ballon in
geringer Hohe recht lange im Equilibre
zu erhaltenund das Aufsteigen tiber eine gewisse
Hohe zu verhindern. Diese feinere Schulung
fehit aber iiberall dort, wo man bei jeder kleinen
Fahrt eine Maximalhéhe von tiber 2500—3000 =
erreicht.

Die Wahl des unter den gegebenen Umstinden
besten und geeignetsten Landungsplatzcs ist eine
der wichtigsten und schwierigsten Aufgaben des
Aéronauten. Diese sorgsame Auswahl und die
sichere Landung auf dem gewihiten Terrain ist
aber von grofler Hohe aus absolut nicht sicher
zu treffen. Die raschen und unvermittelten Lan-
dungen aus bedeutenderer Héhe sind immer eine
hochst unverlidBliche und sebr riskante Sache, bei
der man mehr auf sein Gliick baut, als sich auf
die Kenntnisse und die Technik stiitzen kann.
Der umsichtige Luftschiffer wird, wenn er sich
iiber 2000 m hoch befindet, stets geraume Zeit,
bevor er zu landen gezwungen ist, sich lang-
sam in eine viel niedrigere Luftschichte herab-
lassen, in dieser aber wieder das Gleichgewicht
zu gewinnen trachten — wenn nétig, auf der
Schleifleine — um Gelegenheit zu finden, mit Ruhe
und MuBe seinen Platz zu wihlen und dann erst
zum endgtltigen Abstieg zu schreiten. Die Methode,
wie jedoch von vielen Luftschiffern derzeit die
meisten Landungen bewerkstelligt werden, kann ich
picht anders als eine sehr primitive bezeichnen.
Aus den groBten Hohen sausen diese Herren sofort
zur Landung herab.

Dieser Betrieb der Sache hat zwei schlechte
Seiten: Er ist gefibrlich uud — man lernt nicht
viel dabei.

Hiertiber den Herren Amateuren und Schiilern,
ganz besonders aber den Herren sFiihrern« die
richtigen Begriffe zu vermiiteln, ist eine allererste
Aufgabe der Unterrichtsleitung in einem Klub oder
noch mehr bei einer militrischen Luftschiffer-
truppe. DaB diese elementaren Grundsitze der
kunstgerechten Luftschiffahrt an so mancher
berufenen Stelle derzeit nicht oder nicht mit dem
notigen Nachdrucke gelehrt und praktiziert werden,
das beweisen die vielen Fahrten und Landungen,
bei welchen von diesen Hauptgrundsitzen der
Ballonfahrkunde zum Schaden der Sache sehr
wesentlich abgewichen wird.

Eine Geschichte der Luft-

Der LUftballon' schiffahrt und eine Beschrei-

bung der im Jahre 1882 mit dem Ballon » Vindobona« unter-
nommenen Wiener Luftfabrten. Von Victor Silberer.
Dritte Auflage. In illustriertem Karton-Umschlag. Preis
1 Krone — 1 Mark. :
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AUS DER SCHWEIZ NACH SCHWABEN.

Am 23. Oktober 1903 fand eine schéne Fahrt
des Ballons »Marse vom schweizerischen Aéro-
Klub statt, an welcher die Herren Oberst J. G.
Schaeck von Bern, Oberleutnant der Ballon-
kompagnie Blattner aus Neuenburg, Dr. Alfred
Schwarzenbach aus Zirich und Dr. Hans
Sulzer aus Winterthur teilnahmen.

Hier der Bericht tiber diese Reise:

Hell und klar griiite von Osten der Herbstmorgen
heriiber, glinzend und majestitisch entstieg die Sonne dem
erhabenen Alpenkranz, als drunten bei der Gasfabrik
Marzili in Bern unser stolzer »Marse sich zu seinem vierten
Auflstieg riistete. Grofer und gréBer wuchs seine kugelige
Gestalt und in kaum einer Stunde hatte er sich aufgebliht
zu seiner vollen Form. Rasch waren die letzten Vor-
bereitungen unter Leitung unseres Aéronautenfithrers und
seines kundigen Adlaten beendigt, die Instrumente ange-
bracht, die Sonntagsfahne gehifit und der Ballast einge-
nommen. Eine photographische Aufnahme durch Herrn
Hauptmann i. G. Haller beschlo8 unser irdisches Dasein,
dann entriickte uns unser kiihner Gott friedlich und lautlos
den kleinlichen Sorgen der menschlichen Alltagswelt und
trug -ans hinauf in die sonnigen Hihen erhabener Unend-
lichkeit. Welch herrlicher Anblick dieser weiten, unter
uns liegenden Welt! Uber uns wolbt sich ein blaues,
wolkenloses Firmament, uns gegeniiber, so nahe, als konnten
wir es mit unseren Hinden beriihren, wichst das riesige
Alpenrelief aus dem Boden empor mit den Kontrasten seiner
tiefschattigen, blauschwarzen Scbluchten und seinenimGlanze
der Sonne wie Silber schimmernden, ewig vereisten Gipfeln.
Ober der Hochebene von Westen her dem Broyetal fol-
gend, dann als schmaler Streifen das Tal der unteren
Aare iiberspannend und weiter gegen Osten sich zum
Meer ausdehnend, ruht die weiche Last eines dichten
Nebelschleiers, im Westen und Norden angrenzend an die
breiten Riicken des Neuenburger und Berner Jura, im
Osten die Ligern als Insel umschlieBend. Unter uns liegt
Bern in stiller, feierlicher Sonntagsruhe, umkriinzt von
herrlichen Gérten, deren tausendfarbiges Blitterwerk die
herbstliche Sonne zum letzten Male durchgliht. Durch
die engen, alten Gassen eilen die Andichtigen dem
Miinster zu, friedlich dringt der verhallende Klang seiner
Glocken in unsere Einsamkeit hinauf. Auch unser Kriegs-
gott »Marse mochte an jener Stelle einen Augenblick
rasten und minutenlang bleibt er iiber der Turmspitze
stehen. Langsam hat er sich in 20 Minuten bis auf 1200 =
erhoben, langsam, als wollte er das schone Bern nur un-
gerne verlassen, schlendert er, nach einem Abstecher iiber
das Kirchenfeld, iiber die hohen Dicher der Altstadt der
Kaserne zu. Wohin wir wobl treiben werden, das-ist die
etwas bange Frage, die iiber die Dauer unserer Fahrt ein
gewichtiges Wort mitspricht. Schon beinahe drei Viertel-
stunden hangen wir da oben und immer noch hat sich
»Marse fiir keine bestimmte Richtung entschieden.

Jetzt endlich geht’s in frGhlichem Tempo nordwest-
wiirts iiber die Felsenau weg Kirchlindach zu; nicht weniger
als fiinfmal haben wir nun schon die Aare passiert. Um
10 Uhr 40, genau eine Stunde nach dem Aufstieg, stehen
wir bereits iber Schiipfen in einer Hohe von 1250 m.
Unter uns kreuzen zerfetzte Nebelstreifen unsern Weg
und streichen langsam nach Osten. »Marse scheint dieser
Direktion zu unserer groflen Freude nicht gewogen zu
sein; er macht zwar einige Konzessionen, setzt aber nach
Erleichterung von 10 k¢ Ballast seinen Marsch ruhig
weiter und erreicht um 11 Uhr in einer Hhe von 1850 m
Grofaffoltern,

Wir nihern uns dem Nebelmeer, das von Minute
zu Minute dichbter wird. Ly ist noch undeutlich sichtbar.
Jetst tut unser Schatten, der uns bis dahin als Wegweiser
iiber Felder, Wilder und Wiesen munter voraneilte, einen
kiihnen Sprung; er ist zu den Wolken emporgekommen
ound streift pun leise auf ihnen weiter, Gar zu gerne
mochte unser Oberst fiir einen Augenblick unter diese

Decke schliipfen, um den Erdenbewohnern einen gelinden
Schrecken einzujagen, aber »Mars« zeigt nicht die er-
wartete Miene zum Fallen, ihm ist die warme Sonne da
oben lieber. Hin und wieder 6ffnet sich das Nebeltuch
und durch die Liicken lachen uns reizende Gemilde ent-
gegen, das schonste davon das alte Stddtchen Biiren mit
einem kleinen blauen Streifen der Aare.

Ohne es zu merken, haben wir nun doch auch schon
den nérdlichen Kurs verloren und steuern Nord-Nord-Ost.
11 Uhr 35 ist Arch erreicht. Bald hier, bald dort taucht
ein Stiick der Aare aus dem Nebel hervor und 10 Minuten
spiiter iiberfliegen wir ihre Flaten zum sechsten Male.
Weiter geht’s in grofem Bogen um die nun bereits vom
Nebel befreiten Tiirme und Mauern Solothurns herum
iiber Selzach, Oberdorf, direkt der Rothifluh entgegen. In
raschem Tempo fliegen wir iiber ibre bewaldeten Fels-
hinge hinweg, nachdem uns das Auswerfen weiterer 15 4¢
Ballast auf 1540 7 gehoben hat.

Neue Blicke tun sich uns auf. Unter uns bis gegen
Balstal wiederam dichtes Nebelmeer. Im ibrigen der
ganze mittlere Jura nebelfrei mit seinen zahlreichen
langgestreckten, scharfkantigen, von farbigen Buchea-
wildern eingesiumten Parallelziigen, zwischen denen, in
tiefe Tiler friedlich eingebettet, seine sauberen, schmucken
Dorfer und Weiler in der Sonne erglinzen. Weiter im
Norden das weitgedehnte Basel und gegen Freiburg, im
Duanst sich verlierend, der Silberfaden des Rheins. Mehr
Ostlich Lorrach, Schopfheim, dann Rheinfelden, Sickingen
und als Abschluf8 die tannenreichen Hohen des Schwarz-
waldes.

Rasche Liifte tragen uns lautlos weiter. Um 12 Uhr
iberfliegen wir auf 1600 m das Guldental, dann die Pa@-
hohe des Pafwangs und wenden uns, etwas Gstlich an
Reigoldswil vorbei, gegen Bubendorf. Eine weitere Er-
leichterung um 10 k¢ Ballast bringt uns aufler einer H6hen-
auch eine Direkiionsverinderung; wir treiben jetzt, auf
1800 = Héhe, Sissach zu. Unserer materiellen Gebrechlich-
keit und Unvollkommenheit eingedenk, beschlieBen wir,
uns kurze Zeit zu leiblichen Geniissen niederzulassen.
Punkt 1 Uhr, senkrecht iiber dem Bahnhofe von Sissach,
dessen Passanten uns mit sehnsiichtigen Blicken verfolgten,
setzen wir uns jeder gemiitlich in seine Ecke und ver-
tilgen in heiterster Laune iiber die bis jetzt so groflartig
verlaufene Fahrt unseren Proviant. Das erste Glas auf
das Wohl unseres schénen Vaterlandes.

Bald liegt Sissach weit hinter uns. ‘Wir steuern
nun unaufhaltsam, zugleich langsam fallend, dem Rheine
zu, den wir 1 Uhr 35 Minuten etwas oberhalb Sickingen
erreichen -und iberschreiten, diesmal ohne Zollrevision.
Da unten im klaren Strom erfrischt sich unser Schatten
im kithlen Bade, langsam von Ufer zu Ufer schwimmend.
Wir sind auf 1350 m gesunken. 15 k¢ Ballast helfen
uns auf 1900 » auf und mit auf dieser Hohe wieder
schwach verinderter Windrichtung nihern wir uns, auf
dem deutschen Ufer den Rhein entlang ziehend, iiber
Hinner dem Dorfe Gurtweil bei Waldshut, nachdem uns
kurz zuvor ausgeworfene weitere 15 k¢ auf 2300 m ge-
hoben haben. Uber die Ligern hinweg erreicht der Blick
die an dem Ziirichberg angelehnten Stadtteile von Ziirich
und hinter dem Hochplateau des Irchel vermag ein
scharfes Auge die Kirchtiirme von Winterthur zu erkennen.
Im Osten taucht Schaffhausen anf und dahinter liegt die
graue Fliche des Bodensees mit Uberlinger- und Untersee.

Wir verlassen den Vater Rhein und folgen nun der
Rinne der Wutach, die uns in 20 Minuten nach Stiihlingen
fibrt, nahe vorbei an den weingesegneten Hiingen des
Klettgaus. Langsam fillt der Ballon wieder und wir lassen
ihn ruhig gewilhren, in der Absicht, eine kleine Schlepp-
fahrt zu versuchen. Schon in Stiihlingsn stehen wir aaf
1800 m, dann sinken wir rapid auf 1150 m herab. Da
unten zieht ein kriftiger Siid, der uns nun in flottem
Tempo direkt nach Norden mitnimmt. Nachdem wir der
Erde bis auf 200—300 » nahegekommen sind, sausen wir
in merkwiirdig konstantem Gleichgewicht iiber die Dicher
von Weizen und weiter nordwirts iiber Lausheim und
Fwatingen, zum allgemeinen Erstaunen von Menschen und
Vieh, das sich bei ersteren durch rudelweises Heraus-
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stromen aus Wirts- und anderen Hiusern, vereint mit leb-
haftestem Kommentieren und Gestikulieren, bei letzterem

teils durch wiitendes Gekliffe der groflen und kleinen °

Hofhunde, teils durch ingstliches Geflatter und Gegacker
der zahlreichen Federvieharten bemerkbar macht.

Die feuchte Waldschlucht der Wutach, die wir nun
nach Passieren von Ewatingen zu iiberqueren uns an-
schicken, méchte uns gar zu gerne in ihren kalten Schlund
hinunterzichen. »Jetez du lest!s ruft der Kapitin, 2) kg
Staub rieseln hinab, aber die Hexe liBt uns nicht los,
Weitere 10 und nochmals 15 k¢ werden ihr zum Opfer
gebracht; jetzt endlich sind wir ihrer Umklammerung
gliicklich entronnen und in unaufhaltsamem, munterem
Steigen erheben wir uuns aufs neuc ins goldene Reich der
Sonne empor, die bei Stiihlingen verlassen: norddstliche
Richtung damit wieder zuriickgewinnend. Nach kaum
einer Viertelstunde stehen wir schon wieder auf 2000 m
und sind ganz erstaunt, nicht ferne von uns Donau-
Eschingen, die Quelle der schénen blauen Donau, mit
seinem stolzen Fiirstenschlosse zu erblicken.

Dies sollte unsere letzte Himmelfahrt gewesen sein.
Es ist 3%, Ubr und der friithe Herbstabend naht langsam
heran. So beschlieBen wir denn schweren Herzens, all-
miihlich herniederzusteigen zu unseren menschlichen Briidern.

Zischend entflicht der Geist dem gedffneten Ventil;
aber unbekiimmert um diesen Verlust setzt unser »Mars«
seine Fahrt nach oben fort, als wollte er gegen die sonder-
bare Idee, ins Philisterland herabzusteigen, energischen
Protest einlegen. Ein zweiter und dritter Aderla sollen
ihn zur Vernunft bringen, er beantwortet auch diese Zu-
mutungen mit weiterem Steigen. Jetzt endlich, auf 2700 2,
ist seine Kraft erschopft, kurz nach 4 Uhr beginnt er
sachte zu fallen. So sagen wir denn den Sternen da oben
Lebewohl. Noch einmal umspannen unsere Blicke die
unter uns zur Ruhe gehende weite Welt; das Gebirge, das
wir am Morgen im Silberglanze verlieBen und das ubs
wihrend der ganzen herrlichen Fahrt ein treuer Begleiter
war, leuchtet aus der Ferne golden heriiber; schoa legen
sich dunkle Schatten auf den schwarzen Wald und dber
den Wasserliufen betten sich die weilen Nebel in die Tiler.
Epger und enger schwindet der Horizont zusammen, jetzt
beriihrt das lange Tau die Dicher eines kleinen Dorfchens,
Mionlein und Weiblein eilen herbei; ein paar kriftige
Arme halten uns fest, sachte sireift die Gondel den Boden.
Dadurch erleichtert, macht unser armer »Marse einen
letzten verzweifelten Versuch, sich aufzuraffen; aber das
Ziehen der Reiflbahn iiberwindet ibn endlich vollig.
Miide in sich zusammensinkend, haucht er um 4 Uhr 17
bei Durchhausen, Amt Tuttlingen, Wiirttemberg, sein
kurzes, aber dafiir um so schoneres Leben aus. Schade
nur, da der Abend nicht linger war, wir hitten sonst
noch frihlich stundenweit fahren konnen. Mit einem Auf-
trieb von 250 kg verlieBen wir den irdischen Boden und nicht
weniger als 80 Zg haben wir zur Erde zuriickgebracht.

Unter kriftiger Mithilfe der Bevolkerung von Durch-
hausen ward die sterbliche Hiille unseres »Mars« im Korbe
verpackt und auf holperigen Wegen auf die nichste Bahn-
station gebracht. Moge er bald zu neuem Leben erweckt
werden und unter der flotten Leitung unseres verehrten
Herrn Oberst noch viele andere durch das freie Reich der
Liifte tragen und ihnen da oben all die Herrlichkeiten
unserer schonen Welt vor Augen fiihren. Wir aber sagen
Herrn Oberst Schaeck unsern herzlichsten Dank, — »Vivant
sequentese, Hans S.

Eine Schilderung der Fahrten des
Im Ba‘]lon! \ViencrLuftballo%ls »VINDOBONA«
im Jahre 1882, sowie der fritheren Wiener Luftfahrten
(1791 bis 1881), weiters eine Beschreibung der bedeu-
tendsten und interessantesten Aszensionen, die iiberhaupt
je stattgefunden haben, und endlich eine Aufzihlung
aller jener Luftfahrten, bei denen Menschenleben zum
Opfer gefallen sind. Herausgegeben von Victor Silberer.
Mit 14 Abbildungen. Hochst elegaunt, originell, sport-
miBig gebunden, Preis 6 K = Af H40.

EINE LUFTFAHRT IN PRAG VOR 30 JAHREN.

Vor einiger Zeit schon haben wir berichtet, daf
Herr Graf Artur Desfours-Walderode, der jingst
dem Wiener Aéro-Klub als Mitglied beigetreten ist, zu
den iltesten Amateurluftschiffern des Landes gezihlt
werden muB, weil er schon vor nun bald dreiBig
Jahren seine erste Luftfahrt, und zwar in Prag mit dem
spiter bei der Katastrophe des »Zenithe ums Leben ge-
kommenen franzdsischen Aéronauten Sivel unternommen
hat.
nummer zur Einsicht zu Gberlassen, in welcher jene Fahrt
ausfiibrlich geschildert ist. Aus der Beschreibung geht
hervor, daf damals nicht Sivel allein Aufstiege in Prag
veranstaltete, sondern daf sich gleichzeitig mit ihm der
damals ebenfalls sehr bekannte und hervorragende Pariser
Berufsaéronaut Beudet dort befand und daB die beiden
stets gemeinsame Aufstiege, doch jeder in seinem eigenen
Ballon, nur zur selben Zeit und vom selben Orte aus
unternahmen.

Im npachstehenden lassen wir die in der Nummer
267 der Prager »Bohemiac« vom 29. September 1874 ent-
haltenen Mitteilungen und Schilderungen zweier solcher
Auffahrten unverindert folgen. Sie lauteten:

(sBohemiae, 29, September 1874.)

»Luftwettfahrten.«

»Die beiden franzdsischen Luftschiffer Herren Sivel
und Beudet unternahmen vorgestern und gestern mit ihren
Ballons vom Paradiesgarten aus gleichzeitig Luftfahrten,
welche zu den interessantesten der bisher in Prag statt-
gehabten gehorten. Eine ungeheure Menschenmenge sah
diesem Schauspiecle auf allen nahen Hohepunkten der
Stadt und Umgebung zu. Im Paradiesgarten selbst waren
vorgestern an 4000 Menschen anwesend. Der Ballon des
Herrn Sivel besteht aus Seidenstof und ist mit einem
Netz aus starken Stricken umgeben, an welchem die
Weidengondel befestigt ist. Die Fiillung wurde mit
Leuchtgas vorgenommen und zu diesem Zwecke von der
stidtischen Gasanstalt in den Paradiesgarten eine eigene
Leitung hergestellt. Als der Sivelsche Ballon schon fast
vollstindig gefiillt war, was ungefihr 1'j; Stunden in An-
spruch pahm, begann die Filllung des anderen mit er-
wirmter Luft. In nicht ganz einer Viertelstunde war diese
beendet, wibhrend welcher Zeit Herr Sivel in den Korb
gestiegen war, die Befestigungen der Gondel untersuchte
und den Ballon zur Abfahrt klar machte. Einige Minuten
vor der Abfahrt bestieg ein junger, eleganter Herr unter
allgemeiner Bewunderung gleichfalls die Gondel. Es war
der darch seine groBen Reisen bekannte Graf Artar
Desfours, welcher das Wagnis einer Luftreise unternahm.
Einige Minuten nach 5!/, Uhr avisierte Herr Beudet
seinen Kollegen, da er bereit sei, und im nichsten
Moment wurden beide Ballons losgelassen. Herr Beudet
stieg mit Pfeilgeschwindigkeit in die Hohe und begann
sofort seine haarstriubenden Kunststiicke auf dem Trapez,
welche er noch in einer Héhe von mehreren hundert
FuB fortsetzte. Der Ballon des Herrn Sivel stieg lang-
samer aufwirts, so daB das nahestechende Publikum MuSe
genug hatte, den Eindruck zu beobachten, welchen diese
seltene Art zu reisen auf den Herrn Grafen Desfours
machte. Man beme kte nicht die geringste Unruhe in
seinen Mienen, hdchstens daB8 sich in ihnen eine gewisse
Spannung ausdriickte. Er sowohl als Herr Sivel giiBiten
das ihnen Hurra und Bravo nachrufende Publikum durch
Hutschwenken, worauf Herr Graf Desfours den seinen
weit von sich schleuderte. Beide Ballons flogen in der
Richtung Nordwest'Nord. Es sollte eine Wettfahrt sein,
und da schien es anfinglich, als wiirde Beudet den Sieg
erringen, denn sein Ballon erreichte sogleich in den ersten
finf Minuten eine Hohe von etwa 800 FuB, so da8 der
Aéronaut auf seinem Trapez kaum sichtbar war. Allein

Der Herr Graf war so giitig, uns eine Zeitungs-

-
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wihrend der Ballon Beudets bereits zu sinken begann,
stieg Herr Sivel mit seinem Begleiter, ‘nach Auswerfen
von Sand, konstant hoher und héher und erreichte nach
ibrer Angabe die Hohe von 2400 m, also mehr als 7000
Fuf. Die Fahrt ging oberhalb der Neumiihlen iiber die
Moldau, wo wieder Ballast ausgeworfen wurde, sodann
iiber die Baumgarten-Restauration in der Richtung gegen
Bohnitz. Uber dem Baumgarten hatten die Laufischiffer
nach ihren Angaben eine Hihe von 5000 Fufl erreicht
und sahen hier den Ballon Beudets mit rapider Schnellig- -
keit zur Erde sinken. Herr Beudet blieb mit seinem
Ballon an den Biumen der oberen Allee hiingen, worauf
sich derselbe wagrecht iiber die Biume legte. Herr Beudet
band ihn sodann fest und verlieB an dem Stamme herab-
gleitend unversehrt seinen luftigen Aufenthalt. Der Ballon
aber konnte trotz aller Anstrengung an diesem Abende
nicht mehr von den Biumen herabgeholt werden, was
erst gestern friih gelang. Graf Desfours und Herr
Sivel setzten indes ibre Reise fort und entschwanden
nach etwa einer balben Stunde den tausenden und
tausenden sie verfolgenden Augen. Herr Graf Desfours
schildert die Empfindung wihrend der Fahrt als eine ganz
angenchme, vom Schwindel wiire keine Spur gewesecn.
Die Temperatur war in der hochsten Hohe 4+ 9°R. Es
schien ihm, als wiirde sich der Ballon gar nicht oder
nur unmerklich von der Stelle riihren, wihrend derselbe
doch schneller als ein Eisenbahnzug durch die Liifte
fubr., Der Ballon wurde wiederholt von Luftstrémungen
erfafSt, nach verschiedenen Richtungen getrieben und
einmal von einem Windstofle fast auf die Seite gelegt.
Nach dreiviertelstiindiger Fabrt begann er in der Gegend
von Kli¢an zan sinken und kam in schriger Richtung
bei dem Orte Wétruschitz zur Erde. Die grofite Gefahr
stellte sich jetzt ein, indem der Ballon iiber dic Felder
hinschleifte, ohne daf der ausgeworfene Anker ein-
gegriffen hitte. So oft der Ballon die Erde beriihrte, er-
folgte ein sehr unangenchmer vehementer Stofl, der ihn
wieder in die Hohe trieb. Dieser Zustand dauerte an finf
Minuten, wihrend welcher Zeit der Ballon auch eine
Obstallee durchstreifte. Endlich erfafite eine Anzahl der
von allen Seiten herbeigeeilten Landleute das Ankerseil
und in einem giinstigen Momente gelang es ihnen, das-
selbe um einen Baum zu winden, worauf der Ballon zum
Stillstand gebracht und die kiithnen Luftschiffer aus ibrer
unangenehmen Lage befreit werden konnten. Der Ballon
wurde dann ginzlich entleert und auf einen Leiterwagen
gepackt, auf welchem auch die beiden Luftreisenden nach
Prag fuhren, wo sie um !/,9 Uhr abends anlangten. In
allen Orten, durch welche sie auf der Fahrt pach Prag
kamen, wurden sie von der Bevdlkerung erwartet und
mit »Slava« begriift.«

Einer Erzihlung des Herrn Grafen Destours ent-
nehmen wir iiber die SchluBmomente der Luftfahrt folgen-
des: »Nachdem der Ballon zur Seite gestofen war, sanken
wir ziemlich rasch und der Wind, der momentan heftig
blies, bewegte uns mit der Schnelligkeit eines gewohnlichen
Personenzuges vorwirts. Infolgedessen entstand eine schrige
rasche Bewegung der Erde zu. Wir sahen wobl, dal wir
auf offene Felder kommen, doch beunrshigten Herrn Sivel
die Obstalleen, die selbe durchkreuzten, Herr Sivel lie
nun den Anker an einer etwa 100 7 langen Leine herab-
gleiten. Diese fing unbedeutend und tanzte, Steine und
Erde aufschleudernd, dem Ballon nach; dadurch wurde die
Lage des Ballons noch schiefer; der letzte StoS, den die
Gondel erhielt, als sie mit Blitzesschnelle das Feld be-
rithrte, war picht nur nicht angenehm, sondern wir hatten
alle Hinde vollauf zu tun, um nicht herausgeschleudert
zu werden. Der Ballon, durch das Ankerwerfen erleichtert,
springt wieder seitwirts in die Hohe und reiit die Gondel
wieder mit. Bei dieser Riesenkavalkade gingen uns ein
Hut, diverse Kleinigkeiten und die Generalstabskarten in
Verlust und an ihre Stelle waren Rapspflinzchen, Steine
und Erdschollen getreten. Der Ballon war zusammen-
geschrumpft und iibernahm die Rolle eines Segels. Lange
noch wurde die Gondel liegend iiber das Feld geschleift,
bis es herbeicilenden Landleuten gelang, das nachgezogene
Seil zu erreichen und dessen Ende um einen Baum zu

ARTUR GRAF DESFOURS-WALDERODE.

schlingen. Sogleich waren an vierhundert Menschen um den
Ballon versammelt. Einmal verwickelte sich einer derselben
mit den Fiien in das Netzwerk des Ballons, und als ein
Windsto kam und den Ballon etwas fortbewegte, nahm
er den guten Staatsbiirger bei den FiiSen hinauf, was teils
Entsetzen, teils Heiterkeit erregte. Ubrigens war die Zahl
der Leute, welche Hand aonlegten, sehr klein, denn der
groite Teil der Anwesenden war weit mehr aus Neugierde
als vom Wunsche zu helfen getrieben, hergekommen. Be-
sonders war das sciine Geschlecht sehr stark vertreten
und Herr Sivel zufrieden, seine 293. Luftfabrt gliicklich
beendet zu haben und noch dazu inmitten eines Krcises
lindlicher Schonheiten. aElles sont bien jolies, les paysannes
de la Boh?me!« sagte er zu seinem Reisegenossen. — —
Was die Hohe betrifft, welche wir erreicht haben, so war
dieselbe so bedeutend, dal wir nicht unterscheiden konnten,
ob ein Bahnzug, den wir unter uns sahen, steht oder fihrt.
Unseren eigenen Luftflug betreffend, so schien es uns, als
ob der Ballon sich gar nicht vom Fleck riihrte, sondern,
als ob eine unsichtbare Gewalt den riesigen griinen Teppich
unter uns hinwegzoge.«

Die zweite Luftschiffahrt, welche die Herren Sivel
und Beudet gestern veranstalteten, zog im Umkreise von
Prag eine noch groflere Menschenmenge herbei als vor-
gestern. Besounders die Belvedere-AnhGhe war von Menschen-
massen besetzt und wurde mitunter in den Pflanzungen
schonungslos herum getreten. Auch die iibrigen Anhdhen,
besonders um Ziikow herum, strotzten von Menschen, da-
gegen war der ZusammenfluB von Zusehern im Paradies-
garten selbst weniger zahlreich als vorgestern, obwohl nur
dort die eigentlichen interessanten Vorkommuisse bis zum
Momente des Anufsteigens der Ballons genau beobachtet
werden konnen. Der mit Gas (16.000 Kubikfu) gefiillte
Ballon des Herrn Sivel mufite vorgestern arge Havarien
erlitten haben, denn Herr Sivel hatte eine unzemein groe
Zahl von Lochern und Rissen mit englischem Pflaster zu
verkleben gehabt, welche sich wihrend der Fiillung zeigten.
In Begleitung des Herrn Sivel machte gestern Herr A. E.
Badaire, ein gebiirtiger Franzose, die Fahrt im Ballon
mit. Ein viele Klafter langes gefirbtes Band lie Herr
Sivel noch herabflattern und schiittete sodann Ballast aus.
Fast bei ginzlicher Windstille hatte sein Ballon schon
an 1800 FuB8 Hohe erreicht und in der Richtung nach
Nordwest seinen Flug genommen, als auch Herr Beudet
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in seinem Ballon in die HGhe stieg. Nach etwa zwei Mi-
nuten kamen sich die beiden Ballons auf ca. 300 m nahe.
Herr Badaire schildert die Empfindung dhunlich wie Herr
Graf Desfours. Beim Aufsteigen beginnt ein Sausen in den
Ohren, spiter verliert sich dies und eine angenehme Emp-
findung greift platz. Schwindel tritt nur dann ein, wenn
der Luftfahrer in die Hohe sieht. Der Blick nach abwirts
lieB Herrn Badaire in einer Hohe von 5700 Fuf# (hoher
stieg der Ballon vorgestern nicht) den Schlofturm kaum
hervorragend von den iibrigen Gebduden Prags erkennen.
Die ganze Landschaft stellte sich in dieser Perspektive
wie eine plastische Landkarte dar. Die Temperatur betrug
in dieser Héhe 4 16° R. Obwohl die massenhaften An-
sammlungen der Menschen auf den AnhShen und auf freien
Plitzen, bei Dorfern etc. iiberall gesehen wurden und aus
ihren Gesten geschlossen werden konnte, daf8 sie rufen,
horten die Luftfahrer doch keinen Laut, iiberhaupt aufler
Hundegebell kein Geriusch ‘von der Erde. Als sich die
beiden Ballons bis auf die oben genannte Distanz genihert
hatten, riefen die beiden Luftfahrer einander an und hérten
einander auch gegenseitig. Herr Beudet fiel schon nach
etwa acht Minuten auf einem Riibenfelde zwischen der
Ferdinandskaserne und dem Staatsbahnviadukte nieder. Er
kam gliicklich zur Erde, mufite aber noch manchen harten
Straufl mit dem herbeigeeilten Volk auskimpfen, bevor er
seinen Ballon in Sicherheit bringen konnte. Der Ballon
des Herrn Sivel fiel nach etwas mehr als halbstiindiger
Fahrt auf der Holleschowitzer Heide nieder. Die Landung
geschah diesmal unter weniger Schwierigkeiten als vor-
gestern, da Windstille war, der Anker bald festhielt und
hunderte von Dorfbewohnern beim Verlassen und Entleeren
des Ballons behilflich waren. Die Riickfahrt nach Prag
machten die Luftschiffer in eigens vom Herrn Grafen Des-
fours ihnen nachgesendeten Fiakern; dieselbe erfolgte um
9 Uhr abends.s

VON ENGLAND NACH DEM KONTINENT.

Wir haben kiirzlich in unserem Blatte die Fahrten
von Frankreich nach England besprochen und nehmen an,
dafl es unsere Leser nun auch interessieren dirfte, von den
Fahrten in entgegengesetzter Richtang iiber den Armel-
kanal zu héren,

Am 22. Februar 1784, wenige Monate nach der
Entdeckung Josef Mont golfiers, wurde der Armelkanal
zum erstenmal von einem kleinen unbemannten Ballon
iiberschritten, der um 1'/; Uhr nachmittags in Sandwich
in der Grafschaft Kent hochgelassen wurde und um 3!/g Ubr
in der Nihe von Lille niederging.

Diese Fahrt hatte schone Aussichten erdffnet. Am
7. Jioper 1785 entschlof sich Blanchard, der kurz
vorher einige Aufstiege in London unternommen hatie,
begleitet vom amerikanischen Arzte Jefferies, das Wagnis
zu unternehmen. Sie stiegen in Dover um 1!/, Uhr nach-
mittags auf und landeten in Guines, in der Nihe von Calais,
um 3%, Uhr. Diese Uberfahrt war reich an Aufregungen.
Nachdem die Luftschiffer bereits den ganzen verfiigbaren
Ballast ausgeworfen hatten, waren sie gendtigt, simtliche
entbehrlichen Gegenstinde ins Meer zu werfen. Es gab
fir die kiihnen Fahrer bange Minuten, in denen sie schier
verzweifeln wollten, noch das Festland zu erreichen. Ge-
schichtsschreiber jener Zeit bestitigen, dafl Jefferies seinem
Gefihrten den Vorschlag machte, sich ins Meer zu stiirzen:
»Wir sind sonst alle beide verloren,« rief er ihm zu, »ich
bin bereit, mein Leben zu opfern, wenn Sie glauben, daB
Sie das retten kann.«

Gliicklicherweise war dieses wahrlich heldenhafte
Opfer nicht notwendig und Jefferies konnte sich an dem
‘Weihrauch berauschen, der auch ihm gestreut ward. In
Calais wurde zu Ehren der beiden ein glinzendes Fest
gefeiert. Man iiberreichte Blanchard in einem goldenen
Kistchen das Ernennungsdekret zum Ehrenbiirger der
Stadt, sein Ballon wurde von der Stadtverwaltung an-
gekauft und in der Kirche aufbewahrt, wihrend ein
marmorner Gedenkstein noch heute den Platz bezeichnet,
wo damals die Landung erfolgte, Auflerdem Dbekam

Blanchard von Konig Ludwig XVI. ein Geschenk von
1200 Livres und eine jihrliche Rente von gleichfalls 1200
Livres, und auch die Konigin Marie Antoinette lieB es sich
nicht nehmen, die Taschen des kiihnen Luftschiffers za
fullen, dessen Gliick vollstindig gewesen wire, wenn ihm
nicht seine Neider den Spitznamen »Don Quichotte de la
Manche« beigelegt hitten.

Gehen wir nun zu den spiteren Traversierungen

iber: -
Am 1. November 1836 stiegen Green, Monk-
Masor und Holland in London um 1%, Uhr nach-
mittags aufl und landeten, pachdem sie den Armelkanal,
Frankreich und Belgien iiberflogen hatten, am nichsten
Tage um 7 Uhr frih im Herzogtume Nassau.

Auch diese Luftschiffer wurden in wabrhaft glinzender
Weise gefeiert und zur ewigen Erinnerung dieser denk-
wiirdigen Fahrt sogar eine Medaille gepriigt, deren wohl-
gelungenen Abdruck der Herausgeber dieses Blattes noch
heute besitat.

Am 10. Juni 1882 fuhr John Simmons in Maden,
Grafscbaft Sussex, auf und ging in Tilloy les Mofflaines,
Frankreich, nieder.

Imselben'Jahrelandete BurnabysBallon »L’Eclipses,
von London kommend, in der Nihe von Dieppe.

Am 13. Oktober 1884 wurde Mortons Ballon um
11 Uhr vormittags in Dover hochgelassen und ging um
4 Uhr nachmittags bei Diinkirchen nieder.

Im Jahre 1898 erfolgte die Uberfahrt von Spencer
und Swinburne. Der Aufstieg geschah vom Krystall-
palast aus um 11'/y Uhr vormittags, die Landung auf
franzdsischem Boden um 8 Uhr abends.

Den 15. September 1899 stieg der wohlbekannte
Amateur-Luftschiffer Patrick Alexander in Dover auf
und landete in Gravelines nichst der franzdsischen Kiiste.

Mit Ausnahme Blanchards war es bisher noch keinem
Franzosen geglickt, von Eogland aus mit dem Ballon
die heimatliche Erde zu erreichen. Erst Herr Jacques
Faure, Mitglied des » Aéro-Club de Francee, brachte das
fertig, indem er vom Londoner Krystallpalast aus am
1. September 1900 um 3 Uhr nachmittags aufstieg und
am nichsten Tage um 3 Ubr morgens in Alette landete.

Am 9. August 1902 fubhrena die Herren H. E.
Gaudron und Dr. Barton in Buckenham bei London
auf; um 7:45 stand der Ballon senkrecht iiber Dover und
landete um 9: 20 auf dem Festlande, 12 #m nordlich von
Calais.

Aber nicht alle Versuche wurden von Erfolg gekront.

Am 10. Dezember 1881 stieg der »Saladine, bemannt
mit den Herren Gardner, Powel und Templer in
Bath auf. Als die Luftschiffer nur noch eine halbe Meile
vom Meere entfernt waren, entschlossen sie sich zur
Landung. Beim Aufprall auf die Erde aber sprangen
Gardner und Templer aus der Gondel oder sie wurden heraus-
geschleudert, wihrend Powel von dem so stark erleichterten
Ballon im Nu wieder emporgerissen und davongetragen
wurde. Der Leichnam Powels und der »Saladine wurden
einige Tage spiter in der Sierra del Pedrosa in —
Spanien aufgefunden.

Im Mirz 1882 wurden die Luftschiffer Simmons
und Brine auf offenem Meere von einem Dampfer aaf-
gefischt; sie waren in Canterbury aufgestiegen.

Am 22. November 1898 verlieBen Williams und
Davy Stamford-Bridge im Ballon »Evening-news« mit
der Absicht, Frankreich zu erreichen. Als sie sich aber
dem Mcere niherten, scheint sie der Mut verlassen zu haben,
denn sic beschlossen, das kithne Vorhaben aufzugeben und
zu Jande~. Sie taten dies aber auf eine schier unfaBbar
licherliche Art; nach den Berichten der damaligen Blitter
lieBen sic sich nimlich von dem nahe am Boden dahin-
streichenden Ballon am Schleppseil herunter. Davy erlitt
dabei einen solchen Sto8, da8 er in Ohnmacht fiel. Am
niichsten Morgen fanden franzdsische Bauern unweit Thao-
boeuf (Mayenne) dus Wrack des »Evening-newse«, der seiner
Gondel und fast des ganzen Netzwerks beraubt war. Der
Fundort bewics aber, daB die Uberfahrt gelungen wire.
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DER STAND DER LUFTSCHIFFAHRT 1904,

Vortrag, gehalten in der auflerordentlichen Versammlung

des Wiener Aéro-Klubs am 15. Dezember 1903 im

groBen Saule des Ingenieur- und Architektenvereines von
Victor Silberer.

Sehr geehrte Versammlung!

Gestatten Sie vor allem, daB ich meiner Freude
iber den zahlreichen Besuch Ausdruck gebe und alle, die
hier erschienen sind, herzlichst begriife. Es freut mich
dies doppelt, weil ich darin den Beweis erblicke, daB das
Interesse fiir die Luftschiffahrt immer mebr im Wachsen be-
griffen ist und vielleicht ein kleiner Teil dieses Interesses
auch auf unseren Klub, den Wiener Aéro-Klub, entfillt,

Ich habe nach meinem gewohnten Rezepte zu-
nichst iiber den Wiener Aéro-Klub selbst zu sprechen
und iiber die Ereignisse und Leistungen dieses Vereines
im abgelaufenen Jahre zu berichten. Ich kann mir aber
diese Aufgabe sehr kurz machen, weil wir die Einrichtung
getroffen haben, daB jeder Besucher beim Eintritt in den
Saal den Jahresbericht unseres Vereines erhilt, worin
das Wesentlichste verzeichnet ist, weshalb ich es mir er-
sparen kann, auf die Details einzugehen.

Ich konstatiere nur im grofien ganzen mit Ver-
goiigen, daB unser Klub gedeiht, daf dessen Mitglieder-
zahl von einigen 60 des Vorjahres auf 76 gestiegen ist,
und daB heuer sich wieder eine Reihe von Herren uns
angeschlossen hat, um mit Eifer und Lust sich der prakti-
schen Lufischiffahrt zu widmen.

Ich gehe weiter und berichte von den Ereignissen
des abgelaufenen Jahres auf dem Gebiete der Luftschiff-
fahrt des Inlandes nur, daB der Ballon »sMeteore Seiner
kaiserlichen Hoheit des Herrn Erzherzogs Leopold Salvator
anfangs September seine 90. Auffahrt gemacht hat und
mit dieser peusioniert wurde. Die Zahl von 90 Auffahrten
ist fiir einen Ballon sehr betrichtlich, weil im Durchschnitt
das Alter eines Ballons nur auf 40—50 Fahrten taxiert
wird. Freilich kommt es auch wieder vor, dafl ein Ballon
viel mehr als hundert Fahrten aushidlt. Natiirlich hingt
dies davon ab, wie widerstandsfihig das Material ist, wie

®es behandelt wird und was fiir Erlebnisse so ein Ballon
mitmacht. Hat er zumeist nur glatte Fahrten zu ver-
zeichnen und wird mit ihm sehr sorgsam umgegangen,
so erreicht der Ballon ein grofleres Alter, hat er meh
stiirmische Landungen mitzumachen, so geht er schneller
zu grunde.

Ich erwihne weiter, was iibrigens schon in meinem
letzten Vortrage am Beginne dieses Jahres mitgeteilt wurde,
daB in der Leitung unserer militir-aéronautischen Abtei-
lung ein Wechsel cingetreten ist und die Fihrung Herrn
Hauptmann Kallab iibertragen wurde.

Damit gehe ich auf das Ausland iiber und konsta-
tiere, da im abgelaufenen Jahre im ganzen in der Luft-
schiffahrt eine auBerordentlich rege Titigkeit herrschte.
Es ist selbstverstindlich, da8 die Erfolge, die erzielt wurden
und alltéiglich erzielt werden, nur mit gewohnlichen Kugel-
ballons erreicht werden. Was sonst noch an Luftschiff-
fahrt existiert, sind heute alles Versuche, Experimente und,
soweit es sich um Flugwerke handelt, iiberhaupt noch
immer nur Triume und Projekte, die erst auf dem Papiere
und in Apparaten bestehen, die sich vom Boden zu ent-
fernen nicht vermdgen. Ich komme auf dieses Thema
spiter zu sprechen und gehe zunichst auf die Erfolge iiber,
die mit gewdhnlichen Kugelballons erzielt wurden.

Der gewohunliche Kugelballon verzeichnet immer
groflartigere Leistungen, weil jetzt ein formlicher inter-
nationaler Wetteifer herrscht, das Moglichste aus dem
‘Werkzeuge herauszubringen.

Man hat drei Richtungen, in welchen gearbeitet
wird, d. i, die sportliche, die wissenschaftliche und die
militirische Seite. Jede dieser drei Richtungen entwickelt
sich fiir sich, jede hat aber schine Fortschritte und Lei-
stungen zu verzeichnen.

Um mit der militirischen Richtung zu beginnen,
so 1iBt sich dariiber nicht viel sagen, weil sich die Details
der militirischen Vorkehrungen der Offentlichen Be-

sprechung entzichen. Aber so viel 1ifit sich konstatieren,
dal in allen Staaten riistig Anschaffungen gemacht werden,
daB man es dahin gebracht hat, wohl organisierte Ballon-
trains zu schaffen, die ins Feld mitgenommen werden.
Man hat in den mafigebenden militirischen Kreisen aller
Linder bei den verschiedensten ManGvern erfahren und er-
probt, dafl der Ballon fiir die Beobachtung und fiir die
Rekognoszierung sich als aulerordentlich niitzlich erweist und
je mehr er bei den Mandvern gebraucht wird, desto mehr
kommt man darauf, was fiir vortreffliche Dienste das neue
Kriegshilfsmittel, der Ballon, zu leisten im stande ist, und
deshalb wird von den Kriegsverwaltungen jetzt schon sehr
viel getan, um den Ballondienst méglichst auszugestalten.
Das geschieht natiirlich auch bei uns und es wire auch
von unserer Kriegsverwaltung im Bestreben, mit den an-
deren Staaten gleichen Schritt zu halten, vielleicht schon
mehr geschehen, wenn nicht bei uns alles in den Mitteln
so beschrinkt wire.

Was nun die wissenschaftlichen Erfolge betrifft,
so sind diese bedeutend. Es hat die Meteorologie sich der
Luftschiffahrt bemdchtigt, um daraus Nutzen zu ziehen. Es
ist, wie Sie wissen, seit Jahren ein organisierter Dienst
geschaffen, es steigen am ersten Donnerstag in jedem Monat
von einer Reihe von Plitzen, so in Paris, StraSburg,
Berlin, Wien etc., um 8 Uhr friih Ballons auf und machen
meteorologische Messungen und Beobachtungen riicksicht-
lich der Temperatur, Feuchtigkeit etc. Das auf diese Weise
gewissenhaft gesammelte Material wird sorgsam aufgezeichnet,
nach StraBburg eingesendet und dort verglichen und wissen-
schaftlich verarbeitet. Selbstverstindlich vermdgen die
Frichte dieser Arbeiten nicht so schnell zu reifen, weil
jahrelange und viele tausende von Beobachtungen notwendig
sind, um gewisse Gesetze festzustellen. Zweifellos aber ist,
daB mit den Ballonfahrten in dieser Richtung viel geniitzt
und gelernt werden wird.

Es kommt nun die dritte Richtung der Luftschiffahrt
in Betracht, die sportliche. In dieser Hinsicht wird
jetzt fast schon iiberall sehr viel gearbeitet. Diese Arbeit
ist aber gleichfalls niitzlich, und zwar deswegen, weil das,
was die Sportleute leisten, meist auch der Wissenschaft
und in zweiter Linie den Militir-, respektive den Kriegs-
verwaltungen zu gute kommt, Wenn durch den Sport der
Klubs eine groflere Anzahl von Zivilluftschiffern aus-
gebildet wird, so stehen sie fiir den Kriegsfall der Heeres-
verwaltung zur Verfigung und deren Ausbildung hat nichts
gekostet. Auch der Wissenschaft wird damit gedient, denn
die Erfahrungen der Sportluftschiffer dienen auch wissen-
schaftlichen Zwecken und beispielsweise wir im Wiener
Aéro-Klub sind redlich bemiiht, uas den wissenschaft-
lichen Bestrebungen anzugliedern und uns ihnen dienlich
zu erweisen, indem wir 6fters an den jeden ersten Donners-
tag im Monate stattfindenden Simultanfahrten teilnehmen
und unseren Ballon »Jupiter« unserem hochgeschitzten
Kollegen, dem Herrn Sekretir der meteorologischen
Zentralanstalt Dr. Valentin, zur Verfigung stellen. Im
Wi inter geschieht dies allerdings nicht, weil wir im Winter
grundsitzlich keine Fahrten unternehmen, denn die Er-
fahrung hat gezeigt, da Winterfahrten unendlich gefihr-
licher sind als in der warmen Jahreszeit. Und zwar besteht
die Gefahr in der Landung auf dem hartgefrornen Boden,
da auf diesem sehr leicht Todesfille oder schwere Ver-
wundungen vorkommen kdnnen und auch schon oftmals
vorgekommen sind, wihrend eine Landung bei demselben
Winde im Sommer ungefihrlich ist, weil auf der weichen
Ackererde bei so manchem Wurfe des Korbes nichts
geschieht, der auf stahlhart gefrorener Erde verhingnis-
voll wird.

Ich mdchte Ihnen nun ein kleines Bild jener aéro-
nautischen Leistungen geben, welche heute als die besten
der Welt anerkannt sind und von sportlichen Luftschiffern
zu stande gebracht wurden. Es sind die groften Leistungen
in bezug auf Dauer-, Weit- und Hochfahrten.

Zwischen Dauer- und Weitfahrten besteht unter
Umstinden gar kein Unterschied. Wenn eine Dauerfahrt
bei schnellem Wind gemacht wird, wird sie eben auch
zur Weitfahrt, und wenn eine Weitfahrt lange Zeit aus-
gedehnt wird, ist es eine Dauerfahrt. Man kann unter
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Umstiinden selbst in 20 Stunden nur von Wien nach
Moédling kommen; wenn aber Wind herrscht, dann kommt
man bei lingerer Fahrt eben weit.

Hochfahrten miissen eigens zu dem Zwecke gemacht
werden, um hoch zu gehen, weil die Veranstaltung ganz
anders organisiert, die Auffahrt ganz anders bewerkstelligt
und unausgesetzt viel Ballast abgegeben werden mu8,
so daB, um in zwei bis drei Stunden méglichst hoch zu
kommen, in dieser verhiiltnismiilig kurzen Zeit der ganze
fir die Fahrt verfiigbare Ballast verbraucht wird, mit dem
man bei einer Dauerfahrt wieder umgekehrt sehr sparen
und 20 Stunden oder linger auskommen wiirde.

Die derzeit besten Leistungen auf diesem Gebiete
der Weit-, Dauer- und Hochfahrten sind folgende:

Der Weltrekord fiir Weit- und Dauerfahrten ist
gegenwirtig 1925 A in 35 Stunden 45 Minuten, gemacht
von den Grafen de La Vaulx und Castillon am 9.
bis 11. Oktober 1900. Sie sind am 9. Oktober 1900,
abends, von Vincennes bei Paris abgefahren und am Vor-
mittag des 11. Oktober bei Korostischew im Gouvernement
Kiew in Ruflland gelandet. Diese Fahrt wurde mit dem
Ballon »Centaure« vollbracht, der 1630 m3 hat.

Fiir die groBte Hochfahrt hat man bis vor wenigen
Jahren die beriibmte Fahrt gehalten, die seinerzeit der
englische Gelehrte Glaisher gemacht hat, der 11.000 m
hoch gekommen sein soll. Nun hat man aber seither
herausgefunden, daB die Berechnuogen der Barometer-
ablesungen, die er vorgenommen hat — die Hoéhe des
Steigens wird nach dem Barometerstand berechnet —
nicht ganz richtig waren. Nachdem man jetzt diese Be-
rechnungen genauer und besser machen kann, hat sich
herausgestellt, da8 Glaisher damals nur bei 10.000 =
hoch kam Der Weltrekord war also in Wirklichkeit
piemals 11.0600 72 und die groBte erreichte Hohe ist erst
mit 10.500 7 am 31. Juli 1901 erreicht worden, und zwar
von den beiden Berliner Meteorologen Berson und Siiring
mit einem Ballon, der nicht weniger als 8400 73 faBte.

Der Welt-Marinerekord ist noch grofler als die
beste Dauerfahrt zu Lande, nimlich 41 Stunden 5 Mi-
nuten vom Grafen de La Vaulx vom 15, —17. Oktober
1901 mit dem Ballon »Méditerranéene. Diese Fahrt ist
aber doch nicht zu vergleichen mit der Dauer- und Weit-
fahrt zu Lande von 3) Stunden 45 Minuten; denn bei
dieser ist der Ballon von der Erde abgefahren und ist
vor dem Ende der Fahrt nicht mehr mit der Erde in Be-
rihrung gekommen. Bei der anderen Fahrt, der soge-
nannten ~maritimene, hat der Ballon iiberhaupt die Ver-
bindung mit dem Meere, also beziehungsweise der Erde,
gar nicht verlassen, denn es sind Taue heruntergehangen,
die die Verbindung mit dem Meere aufrecht erhielten, so
da der Ballon sich wihrend des groBten Teiles der
Reise gar nicht um mehr als einige Meter iiber das
Meeresnivean erhoben hat. Selbstverstindlich kann der
Ballon in einem solchen Falle leicht viel linger aushalten
als bei einer freien Fahrt.

Die lingste Fahrt, die je jemand allein gemacht
hat, hat Henry Hervé am 12. und 13. September 1886
zuwege gebracht, diese dauertc 24 Stunden 39 Minuten.

Eine der schnellsten Fahrten, die je zu ver-
zeichnen waren, wurde im vorigen Jahre von zwei Deut-
schen gemacht, von den Herren Hauptmann von Sigs-
feld und Dr. Linke. Ersterer war ein Offizier des Luft-
schifferbataillons in Berlin, letzterer ist Meteorologe. Diese
Fahrt war am 1. Februar 1902. Die Luftschiffer machten
damals in 5 Stunden 32 Minuten nicht weniger als 610 #m
und kamen dabei von Berlin bis Antwerpen; d. i. sie
machten 115Y, &7 in der Stunde. Teilweise soll die Ge-
schwindigkeit der Fahrt sogar 200 2 iiberschritten haben.
Der Ausgang dieser Fahrt hat es aber leider nur zu sehr
gerechtfertigt. daB ich im Winter iiberhaupt nicht und
schon gar nicht bei solchem Sturm auffahren lasse. Mitten
im Sturme mufiten die Herren schlieBlich zur Landung
schreiten und der mit mehr als Schncllizugsgeschwindig-
keit auf den hartgefrorenen Boden hingeschleuderte arme
Hauptmann Sigsfeld brach sich das Genick. Der andere
Teilnehmer ist wie durch ein Wunder mit heiler Haut
davongekommen.

Ich muBl weiters auch der sehr interessanten Fahrten
zwischen England und Frankreich erwihnen. Es hat voun
jeher fiir englische und franzdsische Luftschiffer einen
eigenen Reiz gebildet, den Armelkanal zu iiberqueren. Die
Fahrt von England nach Frankreich ist schon bald nach
dem Aufkommen des Lauftballons im vorvorigen Jahr-
hundert gegliickt, umgekehrt ist das Unternehmen durch
lange Zeit immer fehlgegangen. Es ist eben leichter, von
England auf den Kontinent zu gelangen, weil man von
dem schmalen England, wenn man auf das Festland hin-
aberfihrt, dessen ausgedehnte, weitgestreckte Kiiste vor
sich hat. Wenn man da auch von der in Aussicht genom-
menen geraden Linie abweicht, so kommt man doch zu-
imeist immer noch auf den Kontinent. Fihrt man aber von
Frankreich mit einem direkt auf England hinzielenden
Wind und er dreht sich dann wihrend der Fahrt nur um
wenige Grade, so kann es geschehen, dafl der Fahrer bei
England vorbei ins Polarmeer hinausgetragen wird, wo er
verloren ist. Darum haben die Versuche, von Europa nach
England zu fahren, meist fehlgeschlagen und es sind min-
destens fiinf- bis sechsmal so viele Leate dabei verungliickt,
als bei den Versuchen in der umgekehrten Richtung. So
sind dean im Laufe der Jahre schon Dutzende Fahrten von
England nach Frankreich gelungen, aber bis zam Herbste
dieses Jahres (19)3) gab es nur sechs vollkommene
Fabrten in umgekehrter Richtung, nimlich von Frankreich
nach England. Heuer ist nun wieder eine solche Fahrt
gemacht worden, die siebente, und zwar die interessanteste,
weil sie noch schwieriger war, da die Betreffenden nicht
von der Kiiste des Kontinents fortgefahren sind, sondern
von Paris. Sie landeten nach 16 Stunden 40 Minuten bei
Hull in England und legten in dieser Zeit 585 #m zarick.

Es war wieder Graf de I.a Vaulx, der in Be-
gleitung der Herren Graf d’Oultremont und Kapitin
Voyer am 26. bis 27. September 1903 diese Reise za-
stande brachte, und zwar in dem Ballon »Djinne, der
1600 m3® faft.

Es wird weiters, und zwar insbesondere die Damen
interessieren, zu erfahren, dafl esin der Luftschiffahrt heat-
zutage sogar schon einen Damenrekord gibt, und zwar einen
sehr betrichtlichen. Ja, dieser Damenrekord ist sogar ganz
kolossal zu nennen, denn er betriigt nicht weniger als
110) #m in 19 Stunden, zuriickgelegt von Mi8 Moulton
in Gesellschaft der Herren Graf Castillon de Saint
Victor und M. André Legrand vom 13 auf den 14. Ok-
tober 1903 mit dem Ballon »Centaure« des Pariser Aéro-
Clubs mit 1630 m83, wobei die Reisenden von Paris bis
Breslau kamen.

Was Osterreich-Ungarn betrifit, so erlaube ich
mir die hier gemachten besten Fahrten in bezug auf
Dauer, Weite und Hohe anzufithren, die simtlich vom
Wiener Aéro-Klub vollbracht wurden. Die groBte Dauer-
fahrt war 23 Stunden 24 Minuten am 29. uad 30. August
1901 von Wien nach Ungvir in Ungarn — 440 ém —
ausgefihrt von meinem Sohne Herbert Silberer mit
Herrn E. Cartou im »Jupitere, der 1200 m® faBt.

Ich bemerke dabei, daB unsere Rekords, die schon
ziffermiBig nicht sehr bedeutend hinter den franzdsischen
zuriickstehen, dadurch Weltrckords sind, da8 sie
simtlich mit einem Ballon von nur 1200 m® zu stande
gebracht wurden, dem »Jupiter«, also von einem fiir
Rekordfahrten verhiltnismidBig kleinen Kaliber, mit
welchem derartige Leistungen bisher nirgends und von
niemandem zuwege gebracht wurden. Die Ballons, in
welchen die groBen Weltrekords der Franzosen und der
Hohenrekord der Deutschen erzielt worden sind, waren alle
bedeutend groBer und mit Wasserstofigas gefiillt.

Die grofite Weitfahrt war eine Reise iiber 828 km,
zufilligerweise gefahren in derselben Anzahl Minuten
(828 Minuten) — 13 Stunden 48 Minuten — von meinem
Sohne Herbert Silberer mit E. Carton am 23. September
1901. Diese Fahrt ging von Wien nach Oxstedt bei Cux-
haven. Dort mufite — obwohl noch fiir mindestens 6—7
Stunden Ballast vorhanden gewesen wire — schleunigst
gelandet werden, weil die Reisenden sich schon knapp
vor dem endlosen Meere befanden, auf das sie der herr-
schende Siidwind gegen den Nordpol hinaufgetragen hitte.



Nr. 2

WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG. 37

Eine auBerordentliche Leistung und ein Weltrekord
in ihrer Art ist die Hochfahrt unseres hochgeschiitzten
Kollegen, des Herrn Dr. Valentin, Sekretirs der meteoro-
logischen Zentralanstalt in Wien. Er war es, der am
4. Juni 1908 mit dem »Jupiter« eine Hohe von 7280 m
erreichte. Wie schwierig und wie selten eine solche Lei-
stung ist, geht daraus hervor, daB in einer fachwissenschaft-
lichen deutschen Zeitschrift die Fahrt des Dr. Valentin
vom vorigen Jahre wit nur 6810 m Héhe schon als un-
moglich erklirt wurde, und zwar von einem besonders
gescheiten Herrn auf Grund von — Rechnungen. Nun er-
reichte aber Dr. Valentin heuer mit demselben Ballon gar
7280 m. Dafl diese Angaben richtiz sind und diese
Hohe wirklich erreicht wurde, geht daraus hervor, da8
der Barograph, den der Gelehrte mit hatte und der selbst-
titig die erreichte Hohe "verzeichnet, tatsichlich diese
Ziffern registrierte.

Eine Alleinfahrt von 19 Standen 10 Minuten
machte mein Sohn Herbert Silberer am 15. und 16. Juli
von Wien nach Ungarn Giber die Karpathen, und zwar in
dem kleinen Ballon »Saturne, welcher nur 800 m?® faft.
Er landete in Kis-Selmecz.

Ich erlaube mir, Ihnen auch noch einen Begriff zu
geben iiber die Beobachtungen bei einer solchen Hoch-
fahrt, wie sie Dr. Valentin gemacht hat. Diese Hochfahrt
hat beispiclsweise folgende Daten ergeben: Die Auffahrt
fand am 4. Juni statt. Da war herunten um 7 Uhr friih
eine Temperatur von 16° C., das Barometer hat 745 gezeigt.
Um 9 Uhr 45 Minuten war der Forscher zirka 3000 m
hoch, der Luftdruck betrug dort 529, die Temperatur nur
mehr 2° Um 9 Uhr 53 Miouten betrug die erreichte Hohe
3380 m, der Luftdruck 504, die Temperatur —1°; um
10 Uhr 19 Minuten die Hihe 4760 7, der Luftdruck 428,
die Temperatur —7°; um 10 Uhr 38 Minuten die Hohe
5740 m, der Luftdruck 373, die Temperatur —11°; um
11 Uhr die Hohe 6510 m, der Luftdruck 337}y, die Tem-
peratur —18°; um 11 Uhr 16 Minuten die Hohe 7280 2,
der Luftdruck 304-4, die Temperatur —21%/,° In der Zeit
von 8!/, bis 11 Uhr 16 Minuten (in kaum drei Stunden)
hat also der Korper des Dr. Valentin die Differenzen: an
Luftdruck von 745 auf 304 und an Temperatur von 16%/,°
Wirme auf 21!/, Kilte zu ertragen gehabt. Sie sehen
daraus, welche Beobachtungen ein solcher meteorologischer
Forscher da machen kann, was er aber auch dabei auszu-
balten hat. Er eilebt dabei — und zwar innerhalb von
drei Stunden! — einen Unterschied in den Luftdruck-
verhiltnissen wie in der Temperatur, wie ihn ein gewdhn-
licher Mensch im Laufe des ganzen Jahres nicht mitmacht.
Der Luftschiffer ist daher auch in hohem Grade Verkiih-
lungen ausgesetzt, die aber merkwiirdigerweise bei den
meisten keinen Schaden im Gefolge haben.

Besonders interessant ist es fiir den I.aien zu erfahren,
dafl speziell die enorme Kilte in der grofen Hohe auf
den Korper nicht schidlich wirkt und zumeist blo8 an
den Fiilen unangenehm empfunden wird.

Man sollte glauben, da8 man zu einer Hochfahrt in
eine Temperatur von unter 20 Graden Kilte sich weifl
Gott wie mit Pelzen ausriistet. Unser Dr. Valentin fihrt
aber immer ganz ohne Oberrock. Nicht einmal den leichte-
sten Uberziecher nimmt er mit. So hat er diese letzte
grofe Fahrt auch wieder im leichten Sommerrock gemacht
und hatte dabei kein Kiiltegefihl. Dies kommt davon her,
dafl in der groSen Hohe die Luft so enorm rein und die
" Sonnenstrahlung so stark ist — es sind dort auch keine
Wolken mehbr ober dem Ballon — und es wirkt die Soune
so erwirmend, dafl, wenn die eine Seite des Kirpers durch
einige Minuten von der Soone beschienen wird, man sich
umdrehen muf}, weil auf der beschienenen S:ite die Sonne
za hei durch die Kle der brennt. Nur die Beine, die
unten im Korbe stehen und von der Sonne nicht beschienen
werden, spiiren die vollen 21!/, Grad Kilte, und zwar
noch irger und empfindlicher, weil man oben die groSe
‘Wirme fiihlt. Infolgedessen kann es geschehen, daf man
oben schwitzt, dabei aber langsam die Fiile erfrieren.

Ich habe vorher von einem aéronautischen Damen-
rekord gesprochen. Es zeigt sich hier wieder, daB durch
Ausschreibung von sportlichen Konkurrenzen auf verschie-
denen Gebieten menschlicher Titigkeit Erfolge erreicht
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(Bild aus »Le monde sportifc.)

werden, die sonst nicht zu stande kimen. Auch die jetzt
vollbrachten groBlen Leistungen der Damen in der Luft-
schiffahrt sind durch Preisausschreibungen zu stande ge-
kommen.

Das Pariser Blatt »La vie au Grand Aire hat im
Jahre 1902 einen Ehrenpreis fiir Luftschifferinnen gestiftet
mit der Bedingung, dal der Preis ins dauernde Eigentum
jener Dame, gleichviel welcher Nationalitit, tbergeht,
welche eine Luftfahrt mitmacht, die dann im Laufe eines
vollen Jahres nicht mehr von einer anderen Dame iiber-
boten wird. Kommt eine andere, die innerhalb eines Jahres
eine weitere Fahrt gemacht hat, so muf der Preis an
diese abgegeben werden und bleibt der neuen Besitzerin,
bis wieder eine bessere kommt oder sie ihn ein volles
Jahr innegehabt hat.

Zuerst bewarb sich um den Preis Mlle. Germaine
Lapeyre, versiumte aber, sich vor der Abfahrt bei dem
Organisationskomitee anzumelden. Am 25. Juni 1902
stiegen zwei Bewerberinnen auf: Madame L. Maison
unter Fithrung ihres Gatten und Madame Pinch mit dem
Grafen Castillon; die letztere Bewerberin erzielte die
bessere Leistung, sie landete 244 &= von Paris in Condé-
sur Vire, Manche. Am 2. Juli gewann Mlle. Madeleine
Savalle den Pokal, sie fuhr am ?/;5 abends auf und
landete um '/,7 Uhr morgens bei Heiteren nichst Breisach im
Elsa8. Fahrtdaner 15 Stunden 20 Minuten. Weite 408 #»z.

Diese Dame wurde dann richtig ein Jahr lang nicht
geschlagen, erwarb also den Pokal. Noch im letzten Mo-
ment, nimlich am 29. Juni 1903, wollten schnell
zwei Damen, und zwar die Herzogin von Uzés und Mme.
Lemaire, die Leistung der Mlle. Savalle schlagen, es
gelang ihnen aber nicht.

»La Vie au Grand Air« schrieb nun unverziiglich
einen neuen Damenpokal aus, diesmal war die Zeitung
aber etwas vorsichtiger; sie hat jetzt bestimmt, daf der
Preis erst dann in den dauernden Besitz einer Gewinnerin
ibergeht, wenn ihn die betreffende Dame durch acht-
zehn Monate unangefochten inne hat. Der »Pokale ist
diesmal kein Pokal, sondern eine schone Bronzefigur, sLe
Vampyre von Léonardi, gestiftet im Juli 1903. Gegen-
wirtig hat ihn nun Mi8 Moulton inne, deren Leistung
schon vorher von mir als der tatsichliche Weltrekord
einer Dame im Luftballon gewiirdigt worden ist. Sie
machte vom 13. bis 14. Oktober 1903 in 19 Stundec
1100 #m und kam von Paris nach Breslau.
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Es mag bei dieser Gelegenheit und nachdem viele
Damen hier anwesend sind, auch interessieren, noch einiges
Weitere iiber die Damen im Ballon zu héren.

Wie Sie wissen, wurde der Luftballon im Jabre 1783
erfunden, gleich 1784 ist aber auch schon die erste Dame
mit einem Ballon aufgestiegen, es war Madame Thible
in Lyon. Im Jahre 1785 folgte schon eine englische
Dame, nimlich Madame Sage in London und im selben
Jahre fuhren noch zwei weitere Damen im Ballon,
pnimlich Frau und Friiulein Simonet, Mutter und
Tochter, ebenfalls Englinderinnen. Im Jahre 1792 hat
schoa eine Aristokratin, Griifin Chasut, von Liibeck aus
cine Auffahrt gemacht. Im Jahre 1798 ist die erste
Berufsluftschifferin, Madame Garnerin, aufgestiegen, im
Jahre 1811 dann die erste Dame in Wien, eine Frau
Robertson. Vom Jahre 1781 bis 1843 kennt die Ge-
schichte iiber 60 Damen, die mit dem Ballon gefabren
tind, darunter eine Anzahl von Berufsluftschifferinnen,
die oft aufgestiegen sind. Im Jahre 1851 ist mit den
Briidern Godard in Wien eine Modistin aufgefahren, was
den damals sehr bekannten Dichter Saphir zu einem kast-
lichen humoristischen Gedichte begeisterte, das in meinem
Buche »Im Ballone enthalten ist. Von 1882 bis heute
sind natiirlich schon sehr viele Damen aufgefahren und
werden dariiber keine Listen mehr gefiihrt.

Ich erwihne, daB auch sehr viele Kiinstlerinnen
aufgefahren sind, so z. B. mit mir schon im Jahre 1883
die viel gefeierte Ilka Palmay, dic jetzige Frau Grifin
Kinsky, im Jahre 1800 Frau Schratt u. s. w.

In neuerer Zeit sind auch schon sehr hohe Damen
aufgefahren, so Ibre kaiserliche Hoheit Frau Erzherzogin
Blanka, Gemahlin des Erzherzogs Leopold Salvator, die
Tochter des Prinzregenten von Bayern, die Tochter der
Erzherzogin Margarete, die Frau Herzogin von Braganga
u, s. w.

Heuer haben wir in Wien eine Berufsluftschifferin zu
sehen bekommen, deren es schon viele gegeben hat, die
aber jetzt fast zur Seltenheit geworden sind. Es war dies
die in Deutschland sehr bekannte uand belicbte Kiithe
Paulus, eine kleine couragierte Person und fachlich
ganz tiichtig Es wird sie ja mancher von Ihnen auf-
steigen gesehen haben, und zwar im Englischen Garten.

Interessant ist, daB Madame Blanchard, die spiter

so beriihmte Luftschifferin, die auch schlieBlich bei einer :

Ballonfahrt zu grunde gegangen ist, eigentlich schon vor
ihrer Geburt zu ihrem pachherigen Manne und ihrem
waghalsigen Berufe gekommen ist. Das war so. Als
pvdmlich der beriibmte Blanchard, der bekanntlich einer
der ersten Berufsluftschiffer war, als junger Mann einmal
bei einer kleinen franzosischen Ortschaft gelandet war,
erblickte er dort unter den vielen Leuten, die sich um
den Ballon driingten, eine junge, sehr hiibsche Biuerin,
die ibhn interessierte, Als er dann mit ihr ein Gesprich
ankniipfte, bemerkte er erst, daB sie Mutterfreuden ent-
gegensehe. Scherzweise prophezeite ihr nun Blanchard, dal
sie eine Tochter bekommen werde, die Luftschifferin
wiirde und die er heiraten werde. Obgleich das Ganze
natiirlich nur ein harmloser Spa8 war, erinnerte sich
Blanchard nach laogen Jahren wieder an die Geschichte,
er wurde neugierig, fuhr nach dem Orte, fand dort an
der Seite der Mutter cin ganz reizendes Midchen von
16 Jahren und — bald folgten Verlobung und Heirat
rasch aufeinander. Die schiéne junge Frau wurde auch
richtig Luftschifferin, und es ist begreiflich, daB sie beim
Publikum bald iiberaus beliebt wurde und ihre Auffahrten
allerwirts groflartig besucht wurden. Sie ist im Laufe
der Zeit sehr viel gefahren, leider aber schliefllich auch
mit dem Luftballon zu grunde gegangen, so da unser
Kollega Fonvielle mit vollem Rechte iiber sie schreiben
konnte: »Sie wurde schon als Luftschifferin geboren und
starb im Ballon.« Sie war aber nicht bloB eine schéne Frau,
sondern nach allem, was iiber sie berichtet wird, auch eine
ausgezeichnete praktische Luftschifferin und hat jahrelang

sogar ihre besten und renommiertesten Fachgenossen
durch ihre Geschicklichkeit und Kiihnheit in KErstaunen
gesetazt.

Eine pikante Sache, die besonders von Laicn ofters
Lesprochen und angestaunt wird, it eine Hochzeits-

reise im Ballon, die jedoch heute gar nichts so Seltenes
mehr ist, da sie jetzt schon ofters vorkommt. Die erste
Hochzeitsreise im B.llon hat der Gelehrte Camille Flam-
marion im Juli 1874 von Paris aus pach Spaa ge-

- macht.

Das Merkwiirdigste aber, was es aus dem Gebiete
der Frauenballonfahrten zu erzihlen gibt, ist wobl un-
streitig die Fahrt einer hundertjihrigen Frau im
Jahre 1869 in England. Zu jener Zeit hat nimlich im
Versorgungshause einer englischen Industriestadt eine alte
Frau gelebt, welche sich rihmen durfte, an demselben
Tage geboren worden zu sein, wie der grofie Napoleon I,
nimlich am 15. August 1769. Als nun im Jahre 1869 der
hundertjihrige Geburtstag der alten Frau herannahte,
wurde, weil sie die ilteste Frau der Stadt war, in der
Gemeindevertretung dariiber beraten, womit man wohl der
alten Frau aus diesem Anlasse eine recht groBe Frende
machen kounte. Um nun von ibr selber zu héren, was
sie sich etwa wiinschen kdnnte, wurde ein Beamter zu ihr
entsandt, der sie dariiber befragen sollte. Man dachte, sie
werde sich vielleicht wiinschen, ins Theater in eine Loge
zu gehen oder ihre Freundinnen gut zu bewirten oder,
wenn es gar hoch ginge, einmal im Leben vierspionig
auszufahren. Zum groften Erstaunen des Besuchers aber
sagte sie: »Ich sehe jetzt alle Tage von meinem Fenster
aus den groflen Luftballon steigen — es war ein Kaptiv-
ballon — mit dem mochte ich auffahren.« Der
Beamte hielt dies zuerst fiir einen Scherz. Bald aber @iber-
zeugte er sich, daB es der mutigen alten Frau voller Ernst
sei mit ihrem Begehren und da sie noch sehr riistig war,
so wurde ibr ohneweiters gestattet, mit zwei jungen
Freundinnen — diese waren nimlich erst 74 und 72 Jahre
alt (grofle Heiterkeit) — aufzufahren. Diese alten Frauen
sind auch aufgestiecgen und haben daon im Ballon in
bester Stimmung auf das Wohl der huundertjihrigen Aéro-
nautin ihre Gliser geleert.

Es ist also ecine Tatsache, daB die Frauen in dieser
Beziehung den Mionern um einen Rekord voraus sind,
denn wir Minner haben bis jetzt noch keinen Hundert-
jibrigen aufzuweisen, der Lust gehabt hitte, noch im
Ballon zu fahien. (Heiterkeit.)

Der Wert der Frauengunst fiir den Ballon wurde
schon vor fiinfzig Jahren aneirkannt.

Der berihmte englische Luftschiffer Green z. B.

i sagte schon damals zu Fonvielle in Paris: »Wenn Sie die

Leute recht fiir die Luftschiffahrt interessieren wollen, so
schauen Sie nur, daB viele Frauen fahren, die Minner
kommen dann von selbst nach.« (Heiterkeit.)

Es ist peuestens auch schon eine Dame mit einem
»lenkbaren« Ballon aufgefahren, und zwar mit einem der
Zigarrenballons von Santos-Dumont. Es war dies eine
junge Amerikanerin; sie fuhr ganz allein auf, aber selbst-
verstindlich lie@ man den Ballon nicht von der Leine,
weil sie ihn doch nicht hiitte lenken kéonen. Sie wird
demnach als die erste Dame, die in einem lenkbaren
Ballon gefahren ist, in der Geschichte der Luftschiffahrt
verzeichnet bleiben, aber immer nur als »Mi8 Xe ange-
fithrt werden konnen, weil sie nicht wollte, daB ihr Name
in die ()ffentlichkeit dringe.

Einen weiteren Beweis fiir das groBe Interesse, das
die Damenwelt der Luftschiffahrt entgegenbringt, bildet
die nachfolgende Tatsache: Santos-Dumont kat bekanntlich
im abgelaufenen Jahre einen sehr grofien, »lenkbarens
Ballon fertiggestellt, seinen »Santos-Dumont Nr. 10e,
einen sogenannten »QOmnibusballon«. Im Gegensatze zu
seinen anderen Ballons, in denen der Besitzer nur allein
fahren konnte, ist dieser Nr. 10 so grofl, dafl seine
(Gondel einen formlichen offenen Omnibus bildet, worin
nicht weniger als 2wilf Personen Platz haben. Sobald
nun Santos-Dumont im verflossenen Miirz ankiindigte, da

- er im August mit diesem lenkbaren Ballon die erste kleine

Spazierfahrt ins Bois de Boulogne machen werde, meldeten
sich binnen wenigen Stunden ecinige hundert Personen,
welche durchaus gleich diese erste Probefahrt mitmachen
wollten. Von diesen l.uftreiselustigen waren aber mehr
als die Hilfte Damen, und zwar nicht bloB zahlreiche
P’ariser Berufsschinheiten, die eine solche Fahrt als
Reklime beniitzen, sondern auch eine grofie Anzahl von
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Frauen und Midchen aus den besten Kreisen, viele Aristo-
kratinnen und eine Menge Amerikanerinnen und Eng-
linderinnen.

Damit bin ich aber jetzt leider genotigt, auf die
weitere Beschiftigung mit den Damen im Ballon zu ver-
zichten, so gerne ich noch linger in deren Gesellschaft
geweilt hitte, aber ich darf auf den Rest meiner Aufgabe
nicht vergessen!

Im Jahre 1904 findet in St. Louis ein groBler aéro-
nautischer Wettbewerb statt, der zweifellos interessant zu
werden verspricht. Die Amerikaner haben, um ihrer Ver-
anstaltung eine groBe Anpziehungskraft zu sichern und der
Schaulust etwas Besonderes zu verschaffen, einea groflen
Preis von 100.000 Dollars == !/; Million Kronen fiir den-
jenigen ausgesetzt, der bei diesem grofen Wettbewerb den
Sieg erringen wird, und zwar sei es mit einem lenkbaren
Ballon oder mit einem Flugwerke (ohne Ballon). Es hat
sich aber bald gezeigt, daB die Herren in St. Louis sehr
wenig von der Luftschiffahrt und der Flugtechnik ver-
stehen. Nachdem der Preis ausgeschrieben war und die
allgemeine Aufmerksamkeit erregt hatte, schickte man
einen Abgesandten nach Europa, der sich mit den aéro-
nautischen Kreisen ins Einvernchmen gesetzt und Infor-
mationen eingeholt hat. Demzufolge ist jetzt die Preis-
ausschreibung auf folgender Basis zu stande gekommen:
100.000 Dollars werden f{iir denjenigen gegeben, der mit
einem leokbaren Ballon oder einer Flugmaschine eine
gewisse Strecke durchfihrt, und zwar eine Strecke, die
ein L bildet. Da wird an drei Punkten, am Kniepunkte
und an den beiden Schenkelpuokten je ein Ballon captif
angebracht sein. Beim mittleren Punkte wird abgefahren,
zuerst nach der einen Seite und zuriick und dann nach
der anderen Seite und zuriick. Das mufl zweimal gemacht
werden und wer dies am schnellsten vollbringt, bekommt
den groBien Preis.

Versuchen kaon jeder die Sache, so oft er will
Auflerdem ist aber die Bedingung gesetzt, da nur jemand
teilnehmen darf, der mit seincm Fahrzeuge schon zu Hause
in dhnlicher Weise gefahren ist. Er mufl schon daheim
gezeigt haben, daf er iiberhaupt fahren kann. Man will
dadurch vermeiden, da IL.eute erst dort in St. Louis ihre
ersten Versuche machen und dabei vielleicht verungliicken.
Die Linge der Fahrstrecke wird zwischen 10—15 engli-
schen Meilen, also ungefihr zwischen 16-—24 %m be-
tragen.

Die Amerikaner versprechen sich natiirlich einen
kolossalen Erfolg — nicht in aéronautischer oder flugtech-
nischer Hinsicht, denn der ist ihnen hochst gleichgiiltig,
wohl aber in bezug auf die Anziehuogskraft dieser Flug-
versuche als Schaustellung — und diesen wird die Sache
wohl auch haben. :

AuBerdem ist noch eine Anzahl von Preisen aus-
gesetzt fir Wettfahrten mit gewdhnlichen Kugelballons,
und zwar je 5000 Dollars tiir die grifite Dauer- und die
grofte Weitfahrt und 5000 Dollars fiir eine Zielfahrt,
d. i. fiir den, der an einem gewissen Tage einem vorher
zu bestimmenden Punkte zunichst Jandet. Auferdem
werden alle 14 Tage noch kleine Wettbewerbe mit kleinen
Preisen stattfinden.

Die Amerikaner erhoffen also groSe Erfolge und
haben geglaubt, daB, wenn sie einen Preis von 100.000
Dollars ausschreiben, wer weil was fiir Flugmaschinen
schleunigst erfunden werden wiirden. Ich aber habe schon
vor zwei Jahren gesagt: »Das alles ist recht schon, aber
wirklich »lenkbare« Ballons oder gar ballonlose Flugwerke
werden dadurch nicht im Handumdrehen herbeigezaubert
werden. Die Welt beschiftigt sich doch schon laage, iiber
100 Jahre und bis jetzt ganz vergeblich mit diesem Pro-
bleme, es wird ihr daher auch jetzt nicht plétzlich ge-
lingen, blof wegen des grolen Preises von St. Louis!« In
dieser Bezichung wird der Preis schon deshalb keine all-
gemeine Wirkung haben, weil die Leute, welche Versuche
in flugtechnischer Richtung machen, durch den Preis, der
fir das nicbste Jahr ausgesetzt ist, ja doch nicht in die
Lage kommen, jetzt Geld tiir Versuche auszugeben. In-
folgedessen wird sich die Sache auch inncrhallh eines |
kleinen Rahmens abspielen, und will ich mir erlauben

eine kurze, detaillierte Besprechung beziiglich der Aus-
sichten der lenkbaren Ballons zu geben. Es wird — um
kurz und deutlich zu sein — weder ein »lenkbarer« Ballon,
der fir die Praxis Wert hat, noch ein Flugwerk zu-
tage gefordert werden! Was den lenkbaren Ballon betrifft,
so wissen Sie, dafl es der Brasilianer Santos-Dumont ist,
der bis jetzt am meisten von sich reden gemacht und eine
Reihe von Scheinerfolgen erzielt hat — ja sogar einen
gancen Erfolg in gewisser Beziehung — nimlich als Fiihrer
eines lenkbaren Ballons an ganz oder nahezu windstillen
Tagen. Santos Dumont hat den Deutsch-Preis gewonnen
und in Paris eine Anzabl von Fahrten gemacht, welche
in der Laienwelt auBerordentliches Erstaunen und auch in
der Fachwelt die verdiente Anerkennung hervorriefen, weil
die Sache mit Geschick gemacht war und der junge Mann
sehr viel Mut und eine groBe Fertigkeit mit seinem Spiel-
zeug entwickelte. Etwas anderes — als ein grofles Spiel-
zeug — ist aber der Ballon des Santos-Dumont nicht
und wenn er seinen Ballon »Nr. 10« herausbringen wird,
wird es eben ein noch grifleres Spielzeug sein. Es ist ja
kein Zweifel, daB der Brasilianer mit seinen kleinen Ballons
ziemlich oft recht hiibsch gefahren ist an vollkommen oder
doch fast windstillen Tagen! Wenn aber einmal ein
wenig mehr Luftzug war, ist die Geschichte schon nicht
gegangen. Santos-Dumont ist es auf diese Art einigemale
passiert, da8 er mit dem Ballon nicht mehr nach Hause
zu kommen vermochte.

So ist er bekanntlich einmal von seinem Hangar aus
nach der Stadt zu seiner Wohnung gesegelt und dort aus-
gestiegen, um zu friithstiicken, mit dem Vorsatze, von dort
wieder zuriickzufahren. Wie er aber vom Friihstiick wieder
aus dem Hause kam, ist ein Liiftchen gegangen, gleich
war es nichts mehr mit dem Zuriickfahren und man hat
den Ballon an Tauen nach Hause bugsiert. Die Lebaudys
sind iibrigens mit ihrem Ballon heute ebenso weit. Julliot
und Juchmés haben mit dem Lebaudy-Ballon einige recht
hiibsche Fahrten gemacht, natiirlich an sehr ruhigen Tagen.
Alle diese Fahrten aber beweisen nichts, als was man vor
zwanzig Jahren auch schon gewuBt hat und was ich stets
zugegeben habe: Eine beschrinkte Lenkbarkeit, eine Lenk-
barkeit bei Windstille oder ganz schwachem Winde ist ja
nicht zu leugnen; sie kann auch vielleicht noch etwas
vergroflert werden. Es ist gewifl, daB man mit den lenk-
baren Ballons in ihrer heatigen Vervollkommnung bei
ganz ruhigem Wetter recht hiibsche und besonders fir die
Laienwelt sehr imponierende Fahrten machen kann, be-
sonders wenn man mit dem Wind fihrt, daB aber gegen
den Wind die Sache sehr schwierig wird. Jeder Tag mit
etwas stirkerem Winde ist schon ein verlorener fiir die
lenkbaren Ballons. Im Laufe des Jahres gibt es aber nur
eine sehr begrenzte Anzahl von so ruhigen Tagen, da man
mit einem solchen Luftschiff fahren kann.

An ruhigen Tagen aber haben, wie schon gesagt,
Santos - Dumont und Julliot- Juchmés mit dem Ballon
Lebaudys sehr schone Fahrten gemacht und diese beiden
Rivalen werden sich auch an den Wettfahrten in St. Louis
beteiligen. Es existiert auch noch der Ballon Deutsch
Dieser hat auch schon interessante Versuche, aber doch
noch keine eigentlichen Fahrten gemacht, er ist also in
der praktischen Erprobung noch sehr weit zuriick; er wird
es daher schwer haben, in St. Louis schon mitzufahren,
weil wohl eine lingere Zeit fiir Vorversuche ndétig ist.
Maglich iibrigens, da diese jetzt recht zeitig im Frithjahre
beginnen.

Dafl Graf Zeppelin mit dem Projekte seines
Riesenfahrzeuges seinerzeit vollstiindig Schiffbruch gelitten
hat, wissen Sie. Er erlieB zwar jingst wieder einen Auf-
ruf, um neuerdings Geld aufzutreiben und noch einmal
ein Monstre-Luftschiff herauszubringen. Die Miihe scheint
jedoch vergeblich gewesen und der Versuch ohne Erfolg
geblieben zu sein. Auch wenn er aber neuerdings das
nitige grofe Kapital aufgebracht hiitte, es wire ja schlieB-
lich doch wieder nur verloren gewesen.

Der Englinder Spencer, der einen lenkbaren Ballon
hat, wollte vom Crystal Palace nach London fahren, um
die St. Paul-Kathedrale drehen und zum Aufstiegsorte

. wieder zuriickkchren, Er ist, weil der Wind dorthin ging,
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auch richtig bis zur Kathedrale gekommen und hat sein
Fahrzeug dann umgekehrt. Trotzdem wurde er vom Winde
ruhig weiter fortgetragen und muflte schlieBlich froh sein,
hinter London auf freiem Felde zu landen. Er wartete
danu, bisein entgegengesetzter Wind kiime, mit dem er wieder
nach dem Crystal Palace kommen konne, aber darauf
wartet er, wie ich glaube, heute noch. (Heiterkeit.)

In Amerika sollen zwar auch einige lenkbare Luft-
schiffe existieren oder im Bau begriffen sein, doch verlautet
dariiber bis jetzt nichts, was ernst genommen werden kann.

Daraus erhellt, daB die Aussichten fiir St. Louis,
was die zahlreiche Beteiligung an dem Wettbewerb der
lenkbaren Luftschiffe betrifft, sehr schlechte sind. Der ganze
Wettbewerb um den groBen Preis diirfte sich daher hochst
wahrscheinlich zu einem Duelle zwischen Santos-Dumont
und Lebaudy zuspitzen. Nachdem das Luftschiff des
letzteren nun auch schon sehr schone Erfolge erzielt hat,
so ist es leicht mdglich, daB es ein sehr ernster Kon-
kurrent fiir den Brasilianer wird. Dazu kommt noch fol-
gendes Moment in Betracht. Santos-Dumont ist sein eigener
Kapitalist, sein eigener Iungenieur, sein eigener Luft-
schiffer; er macht alles sclbst. Bei Lebaudy ist’s etwas
anderes. Die Briider Lebaudy fahren vorsichtigerweise selbst
gar nicht, geben aber Geld her, so viel als notwendig
ist. Sie haben einen ausgezeichneten Aéronauten, ecinen
vorziiglichen und genialen Togenieur und einen ausge-
wiihlten Motormann fiir diesen Zweck. Mit diesen Fach-
Jeuten, die — jeder in seinem Fache — dem Santos-
Dumont iiberlegen sind, und den unbegrenzten Mitteln der
Lebaudys ist es gar nicht unmdglich, daB schlieBlich das
L.ebaudy-Luftschiff den Santos-Dumont schligt. Der Wett-
kampf kann daher und wird auch voraussichtlich — wenn
gleich in der Hauptsache nur auf diese zwei erusten Be-
werber begrenzt — sicherlich von grolem Interesse fiir
das Publikum wie fiir die Fachleute werden. Das grofle
Problem wird dadurch gewil nicht geldst, wohl aber
der Welt ein hochst spannendes neues Schaustiick, ein
sportlich-wissenschaftlicher Wettkampf mit ganz neuen
groBen Spielzeagen geboten werden.

Ich schlieBe diese Besprechung der lenkbaren Ballons,
indem ich noch einige bemerkenswerte Auflerungen iiber
die Flugfrage anfiige, und zitiere dabei zwei dst rreichische
Gelehrte, die sich seit Jahrzehnten mit der Sache befassen.

Professor Wellner in Briinn, der frither selbst nach-
einander verschiedene Ballonprojekte verfocht — so pro-
jektierte er vor 20 Jahren einen sogenanunten » Aquatorial-
flichenballon« — ist heute auf dem Punkte, daB er eine
lingere Besprechung iiber diese Frage mit folgendem
Satze schlieBt: »Ich habe die Uberzeugung, daB der
dynamische Flug realisierbar sei « Er hat also die Uber-
zeugung, daB der dynamische Flug — d. i. jener mittels
cines Flugwerkes ohne Ballon — midglich ist. Daraus geht
hervor, dal er die Hoffnung auf den lenkbaren Ballon
aufgegeben hat.

Und Friedrich Ritter von LLoessl — vielleicht die
interessanteste Personlichkeit auf diesem Gebiete, weil der
alte Herr schon seit mehr als 60 Jahren unermiidlich
tiitig ist — schreibt: »Ein vollkommener Kunstflug des
Menschen mit der Leichtigkeit, Geschwindigkeit und
Sicherheit des Vogelfluges wird mecines Erachtens zwar
niemals zu stande gebracht werden, sondern nur etwas
dhnliches fiir bestimmte Zwecke Beschrinktes scheint
mir erreichbar. Der Weg hiezu liegt aber nicht in der
lenkbaren Ausgestaltung der allzu monstrdsen Gasballons,

sondern in der moglichsten Nachahmung des Vogelfluges

mittels drachenartiger Apparate mit Etagenanordnung
und Horizontalantricb.«

Also dieser Mann, der 60 Jahre darauf verwendet
hat, die Gesetze des Luftdruckes zu erforschen, der hcute
noch auf diesem Gebiete arbeitet, der in fritheren Jahren
auch an die Mdaglichkeit des lenkbaren Luftballons ge-
dacht hat, erklirt heute, dag er an die Mdoglichkeit, einen
Gasballon lenkbar zu machen, nicht glaube, eher scheint
es ihm noch maiglich, mit Flugwerken ctwas zu er-
reichen, aber auch das nur in begrenztem MaBe. Eine
Flugmaschine, wie sie die unbedingten Schwirmer sich
vorstellen uad erhoften, h.it er tir ausgeschlossen.

Ich selbst habe schon vor 22 Jahren geschrieben:
»Wenn nun auch die vielen Mingel des Luftballons
zur Konstruktion von Flugmaschinen — teils mit, teils
ohne Ballonhilfe — Anla8 gaben, so waren die meisten
Vorschlige und Pline dieser Richtung leere Hirngespinste.
Einzelne davon haben wohl bei rohiger Luft, im ge-
schlossenen Raume das hoffnungsreiche Herz ihres Er-
finders fiir einen Moment erfreut, aber wirklich bewahrt
hat sich bis heute keine einzige, da allen diezen Projekten
die physikalische Grundla.e fehit. Das beste Luftschiff
aber ist bis heute — der Luftballon!«

Das gilt auch noch fiir heute. Damals hat man noch,
wenn man kleine Apparate in einem Saale hat -fliegen
lassen, alles verbliifft und die Leute haben gedacht: Wenn
der kleine Apparat hier so wunderschon fliegt, so mufl
es ja im Freien mit einem grofen Flugwerk auch gehen.
Aber seither hat sich bis zur Evidenz herausgestellt, du8
es eben — nicht geht. Ich habe weiters gesagt: »Ich
habe aus der praktischen Erfahrung die unumstoSliche
Uberzeugung geschdpft, daB der Ballon zum Fliegen nie
zu gebrauchen sein werde, und da8 alle Triume und
Phantasien von slenkbaren« Ballons in der Praxis nichts
tangen, d.b. um sich damit ohne Riicksicht auf die
herrschende Windrichtung nach Belieben in
der Luft fortzubewegen.« »Der Ballon wird niemals
in dem Grade lenkbar zu machen sein, wie es die Theo-
retiker glauben, er wird stets ein Fahrzeug von nur be-
schrinkter Verwendbarkeit bleiben, genau wie das Flof
auf dem Wasser. Hat aber dieses bei all seiner Plumpheit
einen gar nicht unbedeutenden praktischen Wert, der so
grofl ist, daB das Flof dort, wo es iiberhaupt verwendbar
ist, selbst heute noch von den Dampfschiffen nicht ver-
dringt wurde, so besitzt auch der einfache Kugelballon
eine gar nicht unbedeutende praktische Verwendbarkeit,
wenn man nur von ihm nicht mehr verlangt, als er
eben leisten kann. Sowie das Flo8 nicht gegen den Strom,
sond:ru nur mit diesem fahren kann, so kann auch der
Ballon nicht gegen den Wind, sondern pur mit diesem
ziehen; sowie es niemandem einfillt, ein ¥Flo8 mit aller
Gewalt stromauf treiben zu wollen, so sollte man endlich
auch die ebenso aussichtslosen Versuche und Projekte
aufgeben, die dahin zielen, mit dem Ballon den Wind zu
bezwingen! So wie aber das Flo8 trotz all seiner Un-
beholfenheit mit richtiger Beniitzung all sciner Eigen-
timlichkeiten ganz prichtig praktisch verwertet wird, so
ist es auch mdglich, den Ballon praktisch zu verwerten,
wenn man sich erst dariiber klar werden will, dal man
in dem heutigen Kugelballon eine fertige Sache vor
sich habe, anstatt sich immer vorzureden, es sei nur ein
Embryo, aus dem erst wei8 Gott was werden miisse!«

Das war meine Anschauung vor 20 Jahren und ich
kann nur sagen, heute habe ich ganz die gleiche Uber-
zeugung, und zwar nicht nur nicht erschiittert durch die
vielen Versuche, die seither gemacht worden sind, sondern
alle diese Versuche und besonders die anscheinend ge-
lungensten haben nur dazu beigetragen, meine An-
schauungeu noch zu bekriftigen.

Ich komme nun, nachdem wir uns bisher speziell
mit dem lenkbarem Ballon befait haben zu den
Flugwerken ohne Ballon, mit welchen man zu fliegen
hofft. Selbstverstidndlich ist hier die Sache noch schwieriger
und komplizierter.

Was die Erfinder veranlaBt, sich an den Ballon zu
klammern, ist wohl leicht begreiflich. Bei einem Flug-
apparate, so sagen sie sich wohl, ist die Sache furchtbar
getihrlich. Weceon das Ding schon selbst in die Hoke
tliegt, aber dann nur das mindeste passiert, so verliert man
die Balance, liegt unten und ist tot. Da ist also das

, Nichstliegende, dafiir zu sorgen, daB man nicht hinunter-

fallen kann, darumm nimmt man vor allem einen Ballun und
schaut dann. dafl man damit vorwirts kommt. Das wiire
nun alles recht schon, 1liBt sich aber nicht realisieren.
Der Ballon erfordert eine so kolossale Masse und der
Luftdruck wiichst mit jedem Bruchteil der Geschwindig-
keit in so groBemVerhiiltnisse, daB nicht daran za denken
ist, mit dem lenkbaren Ballon mit einem noch so guten Motor
jemals halbwegs cine Schnelligkeit von Wert zu eneichen.
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Mit dem Flugapparat allein aber — der sich ohune
Ballon in die Liifte erheben soll — hat die Sache un-
endliche Schwierigkeiten. Man hat Fliigel gemacht, die
sich auf und ab bewegen, wie es der Vogel macht. Es war
ja ganz natiirlich, es zunichst auf diese Weise zu versuchen.
Die Erfinder sagten sich, das Modell des Flugwerkes ist
da, es fliegen ja so viele ober unseren Kopfen umher;
machen wir es einfach nach. Es zeigte sich aber sehr bald,
daB das gar nicht so einfach ist; da8 der Mensch trotz
all seines heutigen Wissens und all seiner groflartigen
heutigen Hilfsmittel noch sehr weit zuriick ist und wie
unendlich wenig er noch kann — in der Kunst, unserem
Herrgott etwas nachzumachen.

Trotz der enormen technischen Fortschritte der Neu-
zeit, trotz seiner grofen Kenntnisse im Maschinenbau und
in der Konstruktionskunde, ein kiinstliches Vogerl, das
fliegen kann, oder eine groBe Maschine, die das zuwege
bringt. kann der Mensch noch immer nicht machen und
ich zweifle sehr — ob es ihm jemals gelingen wird!

Es hat in den letzten Jahrzehuten eine Anzahl grofer
Gelehrter von auBerardentlichem Wissen und Konnen Ver-
suche gemacht. Wenn man die Sache aber genau verfolgt,
so sieht man, daf diese Herren immer weiter gekommen
sind, aber beileibe nicht nach vorwirts, sondern in retro-
grader Richtung, sie sind alle von ihren urspriinglichen
groBen Hoffnungen sehr weit zuriic kgekommen. Sie sind
auf Grund ihrer Erfahrungen alle mehr oder weniger dabei
angelangt, daf sie heute gar nicht mehr daran denken,
gleick eine Maschine zum Fliegen machen zu wollen. Sie
sind zur Erkenntnis gekommen, dafl mindestens so schnell
und sofort vom Fliegen keine Rede sein kann, sondern da
man damit anfangen miisse, Vor versuche zu machen, zahl-
lose und vielseitige unermiidliche Vorversuche, iiber die
Tragfahigkeit von Flichen und iiber die dabei notwendige
Geschwindigkeit der Vorwirtsl.ewegung, iber die Arbeit
und -Wirkung von Schrauben und Fligeln aller Art etc.,
nur an das sofortige Fliegen wird in ernsten Forscher-
kreisen heute nicht mehr gedacht.

Dabei mufl ich wohl auch wieder eines Mannes ge-
deoken, der sein ganzes Geld auf den Bau eines Flug-
werkes verwendet hat, unseres armep Kress. Er stellte einen
fertigen Flugapparat her, wie einen Eisenbahnzug, wo man
das Coupé aufmacht und ruft: »Bitte, die Plitze einzu-
nehmen, Abfahrt nach Weidlingau!a So meinte er, daB
man mit seinem Apparate gleich werde aufsteigen konnen
und daB dieser auf seinen PAff und das Riicken eines
Hebels auch schon richtig in die Hohe fliegen werde.
(Heiterkeit.) Es hat sich aber sehr bald herausgestellt, da8
es viel besser gewesen wire, die vorhandenen nicht unbe-
trichtlichen Mittel auf eine lingere Reihe von bloflen
Vorversuchen zu verwenden. Im abgelaufenen Friihjahre
war bekanntlich Mr. Chanute aus Amerika in Wien, der
hieher gekommen ist, um nachzuforschen, was aus Wien
in aéronautischer Beziehung fiir St. Louis zu erwarten wire.
Er hat patirlich auch Kress besucht und sich seinen
Apparat angesehen, den er lingst aus den Blittern kanote.
Er ist aber dann zu mir gekommen und hat kopfschiittelnd
gesagt: »So wird die Frage gewiff nicht geldst
werden! Anstatt auf einmal das Geld auszugeben, wire
es besser und viel niitzlicher gewesen, dasselbe auf mehrere
Portionen 3 10.000 K fiir verschiedene Vorversuche zu
verteilen.«

Ich sage nur folgendes: Ich bin kein Mechaniker,
kein Mathematiker, kein Konstrukteur, aber ich habe jene
gewisse Empfindung in dicser Sache, die jeder bekommt,
der sich 30 Jahre lang mit einer Disziplin beschiftigt und
Beobachtungen maclt, jenes einfache, gesunde Urteil, das
der Schiffmann auf der Donau hat, der gar nichts von
Mechanik und Mathematik versteht, der nicht weiB, mit
wie viel Meter Geschwindigkeit die Donau sich bewegt,
der nichts weil vom Luftdruck, vom Druck des Wassers
auf sein Schinakel, der aber doch mit vollster Uber-
zeugung gerade heraussagt: Sie werden niemals mit einer
Zille stromaufwirts rudern konnen. Wenn jemand eine
wissenschaftliche oder rechnerische Begriindung fiir diese
Behauptung verlangt, vermag er sie nicht zu geben. Aber
er hat recht mit seinem — ich weil nicht soll ich
sagen Instinkt oder — mit seiner praktischen Erfahrung.

Selbst wenn es dahin kime, daB beispielsweise der
Kresssche Apparat auffliegt, so wiirde er sehr bald. wieder
herunterstiirzen, weil man ja nicht weil, was alles dazu
gehort, mit einem solchen Flugwerk die Balance zu er-
halten.

Allerdings wirkt der Widerstand, den die schrige
Tragfliche beim Vorwirtstreiben in der Luft findet, auf
den Apparat hebend. Aber wissen wir, wie das Steuer
funktioniert? Jetzt kommt ein Luftstrom, das Fahrzeug
wird auf die Seite gelegt oder iiberschligt sich.

Es kann nach jedem der 350 Grade des Horizonts zu
umstiirzen und dann liegt es eben herunten. Das wird
aber von den Erfindern nicht geniigend bedicht, die am

grimen Tische alles nach ihren Formeln so schon aus-
rechnen. Dort stimmt patiirlich stets alles auerordentlich
gut. Wenn aber so ein Apparat fertig ist und probiert
wird, dano stimmt gewGhnlich die Geschichte gar nicht,
nur das Geld ist ausgegeben.

Trotzdem horen wir jedoch immer:
ist geldst, ganz bestimmt schon gelast,
mufl es noch werden.«

»Das Problem
nur — ausgefiihrt

Ich stehe dagegen aul dem Punkte — und das ist
der kleine Unterschied zwischen uns, zwischen den Herren
Flugtheoretikern und meiner Wenigkeit — das Problem

wird erst dann geloGst sein, wenn einmal einer der Herren
wirklich geflogen ist, wenn aach nicht weit,
wenn auch nicht hoch. Ich habe aber aus den vielen Be-
obachtungen, " die ich durch eine Reihe von Jahren ge-
macht habe — ich verfolge alles, was auf diesem Gebiete
geschieht — die Uberzeugung gewonnen, daB auch in
letster Zeit, wo dariiber so viel gegriibelt, gerechnet und
geschrieben wird, die Sache praktisch um gar nichts
vorwirts gekommen ist.

Den besten Beweis dafiir, wie weit man noch von
der wirklichen Losung der Flugfrage entfernt ist, bildet
wohl die Tatsache, daf die Herren Flugtechniker unter-
einander iiber die allerwichtigsten Fundamentaldinge ihrer
Disziplin noch vollig uneinig sind! Es gibt z. B. genug
Leute, welche die Richtigkeit der Ziffern heftig bestreiten,
die der alte Loessl durch 60jihrige Arbeit iiber den Luft-
widerstand ermittelt hat, wihrend andere wieder auf diesen
Ziffern alle ihre Berechnungen und Projekte aufbauen.
So streiten sich denn tatsichlich hochgebildete Techniker,
die alle sehr gut rechnen und koastruieren kénnen, um
die groBle Frage noch so herum, daB ich als Laie mir
zum Schluf nur denken kann: Ihr wiit offenbar alle mit-
einander auch noch nichts!

Das kommt nun in der Tat der Wabrheit am
nichsten, wenn es sich um das wirkliche Fliegen und
nicht blof um das Rechnen auf dem Papiere handelt.

Dic Frage, um die es sich da dreht, ist: Will
unser Herrgott iiberhaupt, daB die Menschen jec
fliegen werden? Oder sagen wir, fiir solche, deneun
dies besser klingt: » Wissen Sie denn, ob das Naturgesetz
— welches doch schon flir ewige Zeiten feststeht — dem
Menschen das Fliegen je gestatten wird?«

Denn dariiber miissen wir uns doch klar sein: Was
immer fir Triumphe der menschliche Geist in seiner
kleinen Welt auch feiern mag, was immer er fiir techni-
sche Erfolge auch erreichen mag, das wird sich doch
niemand einbilden, daB er iiber die Naturgesetze hinweg
oder hinaus etwas erreichen, dafl er etwas zu stande bringen
werde, was von der Natur oder von unserem Herrgott
nicht vorgesehen, was nicht schon vorher bestimmt ist,
von den Menschen gemacht zu werden! Was der Mensch
je erreichen kann, ist sicher schon lingst bestimmt.

Er ist ja selbst in seiner Gesamtheit doch nur ein
winziges Ridchen und ein kleiner Teilmechanismus in
dem unendlich grofien Weltengetriebe, wo alles, alles uur
den ewigen groBen Gesetzen gehorchen muf und sich
uiemals irgendwie iiber diese hinaus entwickela kann.

Ich sage daher ganz offen, ich wei8 gar nicht, ob
die Menschen je fliegen werden! Und oft und oft,
wenn ich vom Ballon aus bedeutender Hohe herunter-
gesehen habe auf diese winzigen Menschlein, die sich alle
so grof und gescheit und michtig vorkommen, die aber
von da oben nur wie die Ameisen ausschauen, und die
in Wahrheit ja eigentlich auch nicht viel mehr sind, als
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solche — da habe ich mir stets gedacht: Ich weiff wirk-
lich nicht, ob das nicht schon der Gipfel des Erreich-
baren ist, da die Natur dem Menschen gestattet, ab
und zn ein paar tausend Meter mit einer so grofien Blase
aufzusteigen !

Die Frage, ob der Mensch je wirklich fliegen wird,
wie ein Vogel, ist daher fiir mich heute noch eine ganz
offene und wihrend andere sagen, das Problem ist schon
gelost, habe ich aus Erfahrung nur die eine Uberzeugung
gewonnen, dafl die wissenschaftliche Erkenntnis der Dinge
durch die Menschen stets viel grofler sein wird, als die
Moglichkeit, daraus praktischen Nutzen zu zichen. Nehmen
wir z. B. nur die Tatsache, daB der Mensch einen fiir
seine Nichtigkeit eigentlich sehr weitgehenden Einblick
in das Gebarcn der Natur und in die Organisation unseres
‘Weltensystems erlangt hat, indem unsere Astronomen mit
groBter Sicherheit die Bahnen aller Gestirne ausrechnen
konnen. Niitzen wird uns das aber nie etwas — man wird
es deswegen niemals bewirken konnen, dal wir mit unserer
Erde irgend wohin um eine Viertclsekunde frither oder
spiter kommen, als bestimmt ist.

Jetzt komme ich noch auf eine Sache zu sprechen,
die im Interesse vieler wohl einmal Offentlich beriihrt
werden soll. Es gibt nimlich auf flugtechnischem Gebiete
hichst bedauerlicherweise sehr viele Erfinder, die, ganz
verbissen und verbohrt in ihre Ideen und Pline, ihren
Beruf vernachlissigen und sich durchaus ganz auf die
Flugtechnik verlegen wollen. Sie reisen herum und ver-
wenden ihre letzten Gulden dazu, um vor allem auf ihre
vermeintlichen Erfindungen Patente zu nehmen, denn
sie glauben immer, mit ibren Projekten den groSen Treffer
zu machen. Sie erhoffen sich groflartige Erfolge, reiche
Ehren und vor allem Millionen, Millionen schaffelweise!
Deshalb mdachte ich heute auch einige warnende Worte
zum Fenster hinaus an jene Leute richten, die den ver-
schiedensten Berufszweigen angehoren, die mit der Luft
schiffahrt nie etwas zu tun gehabt haben, trotzdem aber
sich fir groBe Erfinder darin halten.

Wie oft kommt jemand als Erfinder zu mir und es
entspinnt sich folgender Dialog:

»Womit kann ich diencn?«

»Ich habe eine groflartige Idee.«

»Was sind Sie?«

Da heilt es danon entweder Schneider,
Forstmann, Uhrmacher, Arbeiter etc.

»Sind Sie schon einmal Ballon gefahren P«

»Nein e

sHaben Sie iiberhaupt schon einmal einen Ballon in
der Nihe gesehen?«

»Nein! Aufrichtig, in der Nihe habe ich noch
kecinen geschen.«

Solche Leute kommen mit »Erfindungene, denen
man auf den ersten Blick ansieht, daf es sich um wahr-
haft ldicherliche kindische Ideen handelt. Dabei haben
alle diese l.eute nur eine Sorge: »Geben Sie mir Thr
Ehrenwort, dafl Sie niemandem ctwas sagen, dafl Sie mein
Geheimnis nicht preisgeben « — —

Alle diese Leute haben auch die Patentkrankheit
Mit den primitivsten und licherlichsten Zeichnungen gehen
diese Leute in die Patentbureaus und geben hunderte von
Gulden aus, um sich auf ihr ganz wertloses Zeug Paiente
fir alle Linder zu sichern, damit ihnen — die Idee nicht
weggenommen wird.

Dagegen hilft aber alles Abreden nichts, die Leute
sind wie versessen auf ihre Einfille. Auf diese Weise
werden  tatsiichlich  jedes  Jahr von derlei  Erfindern
Hunderttausende auf Patente ausgegeben fiir flugtechnische
Sachen, die alle miteinander nicht e¢inen Schufl Pulver
wert sind, wiihrend dieses Geld viel besser verwendet
werden koonte auf rationelle Versuche, wie sic Kapitin
Ferber in Nizza und die Brider Wright in Amecrika
machen.

Deshalb  warne ich
Patentierenlassen! Es ist

Beamter,

die I.eute vor dem zwecklosen
schr schwer, Erfindungen zu
machen, die wirklich etwas wert sind.  Der Hauptwitz
dabei ist aber folgendes: Die Leute glauben alle, es
wiirde cinst weif Gott was herausschauen, wenn es wirk-

lich gelinge, eine Flugmaschine zu erfinden. Ich bin da-
gegen zu der Uberzeugung gekommen, daB ein Flugwerk,
selbst wenn es schliefllich erfunden wird, auch nicht den
100. Teil der Umwilzung im Offentlichen Leben und Ver-
kehr hervorbringen wiirde, die heute von den Optimisten
erwartet wird.

Sie werden sich erinnern, dafl man, als die Fahr-
rider aufkamen, auch glaubte, daB sie eine ganze Um-
willzung des Verkehrs herbeifihren werden Nun denn,
das Fahrrad wurde eine Zeitlang sehr stark beniitzt, heute
ist sein Gebrauch aber reduziert; es ist ein niitzliches
Verkehrsmittel, welches sich in den gewdohnlichen Stadt-
und ldodlichen Verkehr schén eingefiigt hat, im iibrigen
aber nicht die mindeste Verinderung im allgemeinen Ver-
i kehre hervorgerufen hat. Man glaubt jetzt wieder vom
' Automobil besonders in den zunidchst beteiligten
Kreisen — dafl es eine riesige Umwilzung verursachen
wiirde. Dies wird aber auch da nicht der Fall sein!
Solche Sachen fiigen sich nach und nach dem Verkehre
. ein, im groflen und ganzen spiirt man sehr wenig davon.
! ‘Wenn nun auch noch ein Flugwerk erfunden wiirde,
! so wiirde es hdichstwahrscheinlich auch keine Revolution
| hervorbringen, der lenkbare Ballon ebensowenig, sondern
" das eine wie der ander: wiirde fast sicherlich auf einen
sehr geringen Gebrauch reduziert bleiben, vielleicht nur
auf militirische und sporiliche Verwendung, letzteres etwa
wie die Rennjachten oder die Ruderrennboote. Von einem
Massenverkehre mittels lenkbarer Ballons fiir den
Personen- und W arentransport, wie z. B. ein Wiener
flugtechnischer Schriftsteller schon vor 20 Jahren getriumt
hat, kann und wird absolut keine Rede sein, das ist
ausgeschlossen, dazu wird es nie kommen!

Und wenn Sie heutzutage cinen wirklich praktischen
] Menschen fragen, was das fiir einen Effekt machen, was
* fir einc praktische Verwendung die Flugmaschine oder
. der lenkbare Ballon im Verkehrswesen finden kann, so
| wird er sagen miissen: Ich weifl es nicht! In der Zeit
des Marconi-Telegraphen, in der Zeit, wo die Automobile
mit Leichtigkeit 60—80 4m aut den gewdhnlichen StraBen
zuriicklegen konnen, wo man auf einer elektrischen
Bahn tatsiichlich schon 200 #m in einer Stunde zuriick-
legt und iiber kurz oder lang daran gehen wird, solche
Bahnen zu verallgemciners, wo man also in zehn Jahren
sicherlich Bahnen haben wird. auf denen die gewdhn-
. lichen Schnellziige iber hundert Kilometer pro Stunde
fahren werden, in einer solchen Zeit, frage ich Sie, was
soll ‘da fiir cinen lenkbaren Ballon und selbst fir eine
Flugmaschine herausschauen?

Man hat einen franzisischen Etfinder gefragt: »Was
erwarten Sic dean eigentlich fiir cine praktische Ver-
wendung fiir Thren lenkbaren Ballon? Wenn Sie auf
Millionen fiir die Erfindunz rechnen, miissen die doch
irgendwic damit hereingebracht werden?e »Ja,e sagte der
Erfinder »der Ballon soll 7. B. die Post nach Amerika
befordern.« Darauf sagte ihm Mr. Mitchell vom »New-
York Heralde, ein iiberaus praktischer Kopf: »Ja, lieber
Mann, haben Sie schon einmal gesehen, wie die Post
aussicht, die ecin transatlantischer Dampfer mitfiihrt? Da
gehen cinige zwanzig Triger eine Stunde lang hin und
her, um nur die Sicke mit der Post auf das Schiff zu
bringen! Das Schiff unter dem Luftballon, der eine solche
Post befordern sollte, miiite selbst so groB scio, wie ein
kleiner Dampfer Wenn aber der Ballon stets mit nur ein
paar Sicken zwischen Europa und Amerika hin- und her-
fahren wiirde, so kiime die Sache so teuer, Jda man um
dasselbe Geld fast die ganze PPost nach Amerikn gleich—
telegraphieren konnte. Wo bliebe dann das Gebiet
fiir die finanzielle Ausbeutung?«

Ich mdchte daher allen flugtechnischen Erfindern,
die sich von dem Erfolge ihrer Idecn ungemessene Reich-
timer versprechen, kureweg sagen: Strapazieren Sie sich
nicht so! Es schaut nichts heraus dabei, aber gar nichts!
Erstens ist dic Sache schr schwierig: man weil ja iiber-
. haupt noch nicht, ob sic je zu stande zu bringen sein

wird. Zwvitens aber, wenn sie¢ zu stande kommt, wird
kein finanzieller Effekt erziclt werden. Es wiirde einer
| wirklichen Flugmaschine, selbst wenn wir sie schon hitten,
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an der praktischen Verwendbarkeit im groSen fehlen und
damit wiirden die von so vielen Projektanten ertriumten
goldenen Berge selbst im Erfolgsfalle in nichts zerrinnen.

Ich eile aber nun zum Schlusse meiner Ausfithrungen,
denn ich habe Thre Geduld ohnedies schon sehr lange in
Aunspruch genommen. Ich danke Ihnen nochmals fiir den
so iiberaus zahlreichen Besuch unseres Abends sowie be-
sonders fiir die freundliche Aufmerksamkeit, die Sie mir
geschenkt und werde nun an die Vorfithrung der Bilder
gehen. (GroBler, anhaltender Beifall)

Hierauf folgte ‘ie Vorfithrung von iiber 100 Skioptikon-
bildern.

ZUM WETTBEWERB IN ST, LOUIS.

Immer niher riickt die Zeit des- groBen flugtechni-
schen Wetthewerbes in St. Louis heran und so erscheint
es mir die hochste Zeit zu sein, cinige Bemerkungen zu
machen, die ich beziiglich des Arrangemecnts der Sache
auf dem Herzen habe. Wohl geht mich die Geschichte
gar nichts an, da ich ja weder mit einer Flugmaschine,
noch mit cinem lenkbaren Luftschiffe mich zu beteiligen
in der Lage bin. Da ich aber glaube, dafl es den Ver-
anstaltern doch darum zu tun sein sollte, dié Bedingungen
der Teilnahme so fair und unanfechtbar als nur méglich
zu gestalten, so miilten ihnen wohl berechtigte Bedenken
und wohlmotivierte Ratschlige zur Verbesserung ihrer
projektierten Vorkchrungen willkommen sein, gleichviel
von welcher Seite diese kommen,

Die Bahn fiir die Wettfahrt soll bekanntlich ein
»L« bilden und an dem Kniepunkte sowie an den beiden
Endpunkten sollen Ballons captifs angebracht sein,
die von den Bewerbern umflogen werden miissen.

Nun, ist denn da gar keinera der Herren, von denen
diese Idee stammt, cingefallen, daf das Umfahren von
Captiv-Ballons keine faire Bedingung ist?

Ein Ballon captif hilt ja nicht stille, der bleibt ja
nicht immer scnkrecht schweben! Da er doch nur unten
hiingt, oben aber nicht befestigt werden kann, so pendelt er
doch fortwihrend, heziehungsweise er wird bei verschieden
starkem Winde auch in verschieden geneigten Winkeln
von der Senkrechten abgebogen!

Daraus ergibt sich zweierlei: Erstens, daf die Linge
des zuriickzulegenden Weges durchaus nicht genau fest-
stechen und nicht an allen Tagen gleick sein wird und
zweitens, da8 die Bewerber bei dem Umfahren der Ballon
captif-Kabel sehr dem Zufall ausgesctzt sein werden
Wiiren hohe feste Masten aufgestellt worden,
fair und fiir alle Bewerber unter allen Umstinden cine
ganz gleiche Chance gewesen. Bei hin und her pendelnden
und vom Winde stark beeinflufften Ballons captifs wird
fir die einzelnen Wettbewerber in nicht unbetrichtlichem
Grade die Gunst des Zufalles in das Spiel gebracht, was
doch sicherlich hiitte vermieden werden sollen.

Es ist selbstverstindlich, daf ich mir nicht etwa ein-
bilde, die Amerikaner wiirden sich in letzter Stunde noch

das wiire

cines Bessercn !elehren lassen und licber hohe Masten
aufstellen als Captiv-Ballons, aber es hat mich gedringt,
im vorhinein festzustellen, dal der Gebrauch von Captiv-
Ballons zur Markierung einer flu:technischen Reanbahn
keine faire Sache sei, sondern dal dabei dem Gliick oder
Pech des einzelnen ein groBler Spic'raum eriffnet wird
Ein vom Winde stets in Schwingung und Bewegung er-
haliener Captiv-Ballon muf viel vorsichtiger und

weiterem Bogen umfahren werden, als ein feststehender
Mast und dabei kann es sehr leicht geschehen, dafi von
twei Preisbewerbern, die beide die gleich knappe Umfahrung
riskieren, der eine reussiert, weil ihm momentan der Ballon
captif gnidig ist, wihrend der andere, dem dessen Be-
wegung gerade ungiinstig ist, am Kabel hingen bleibt.
Ich kann daher nur nochmals betonen, dafl die Auf-
stellung hoher Masten gerechter uod besser wire V. S.

DAS RECHT ZU LANDEN,

Im Septemberheft des »Aérophilee ist iiber dieses
Thema ein Artikel aus der Feder von Georges Besangon
erschienen, welcher allgemeines Interesse beanspruchen
diirfte und den wir daher vollinhaltlich wiedergeben. Er
bedarf wohl keiner weiteren Einleitung.

»Verschiedene Fille, die sich vor kurzem ereigneten,
haben eine Frage wieder an die Tagesordnung gebracht,
welche alle Aéronauten interessiert und die zum erstenmal
von unserem trefflichen Kollegen Georses Bans im
»Aérophile«, Juli 1901, besprochen worden ist.

Wir werden uns iiber die bewegten Landungen, welche
in letzter Zeit den Aéronauten ofters die fatale Gesinnung
der Bevolkerung mancher Orte zu kosten gaben, nicht aus-
breiten. Wir erwihnen nur -diese Fille: M. Nicolas
mufite wegen Beschiidigung der Tulpen eines enragierten
Liecbhabers T04 Franken bezahlen; M. de La Vaulx,
der gezwungen war, in Paris, an der Ecke d:r Rue de
Tolbiac und der Rue du Moulin-des-Prés herunterzugehen,
kam Villiger daraus; er zahlte fiir eine Landung in einem
Garten, in welchem Pfefferminze angebaut war, nur
600 Franken. Vor ganz kurzer Zeit wurde M. Glorieux,
der in Roubaix aufstieg und in der Umgebung von Cour-
trai landete, von den binzukommenden Bauern gar mif3-
handelt und auBerdem beraubt, hauptsiichlich trugen ihm
die Leute Seilwerk davon.

Dicse skandalésen Vorkommnisse bilden gliicklicher-
weise eine seltene Ausnahme. Sie sind deshalb nicht
weniger bedauerlich, und wir begriiBen mit Freude den
Anlauf, den man in letzter Zeit genommen, um das Lan-
dungsrecht, welches offenbar eine notwendige Folge des
Anufstiegsrechtes ist, ein fiir allemal zu regeln.

Dic vorgeschlagenen Mittel erscheinen uns jedoch
nicht alle gleich praktisch.

Eine gute Anregung ist ohne Zweifel die, man moge
in allen Gemeinden Frankreichs Kundmachungen an-
schlagen, welche die Bevilkerung daran erinnern, dafl die
zivilen und militirischen Luftschiffer ein Anrecht haben
auf den fiir ihre Landung notwendigen Boden sowie auf
die Hilfe und den Schutz der lokalen Behirden, wenn
nicht auf Entgegenkommen seitens der Leute, wogegen
die Aéronauten selbstverstindlich gehalten sind, fir ver-
ursachten Schaden aufzukommen.

Nicht ganz einzusehen ist fiir ums der Nutzen,
welchen die von der aéronautischen Gesellschaft vorzu-
nehmende Ernennung von spezicllen Experten gewiihren
sollte, deren Aufgabe cs wiire, fiir die Interessen der
Aéronauten einzutreten und fiir dicse zu verhandeln. Hier
g bt es bloB zwei Kille: entweder es werden sith die
Acronauten mit den Beschidigten so wie so gleich cinigen,
dann werden die Experten iiberflissig sein; oder es wird
gestritten —- dann helfen auch die Experten nichts, denn
falls eine Eioigung nicht zu erzielen ist, so kommt es
rotwendig zum Prozefl, den natiirlich einzig und allein
die Gerichte, nicht abe- Experten entscheiden kénnen.
Will mon die Experten zu dem Zweck haben, um den
Luftreisenden die Unannehmlichkeiten der Diskussioncn zu
ersparen? Dazu existicren ja die gewdhnlichen Geschifts-
leute. Glaubt man iibrigens, dal die Bemiihungen der Fx-
perten umsonst zu haben wiren? Offenbar kdonte dirs
nicht der Fall sein. Man miiite sie bezahlen, und die
Hohe ihrer Kosten wiirde oft der durch die Experten be-
wirkten Verminderung des zu leistenden Schadenersatzes

in | gleichkommen, ja nicht selten sie iibersteigen. Nach unserer
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Meinung geniigen also zur Schlichtung von Differenzen
beziiglich der Hohe des zu zahlenden Schadenersatzes die
Gerichte.

Man hat auch geduflert, es wire wiinschenswert, dafl
die Landungskosten, wenn sie eine gewisse Grenze iiber-
stiegen, welche festzusetzen wire, zur Hilfte vom Aéro-
nauten und zur Hilfte von einem Hilfsfonds zu tragen
wiren, den man in jedem aéronautischen Klub griinden
konnte. Bei den gegenwirtigen Ressourcen der meisten
aéronautischen Vereine erscheint uns die Schaffung eines
solchen Fonds sehr schwer wenn nicht unméglich. Die
Uberlegung allein wiirde eigentlich alle anderen Griinde
zur Verwerfung der Idee iberfliissig machen, doch m6cbten
wir es nicht versiumen, auszusprechen, dafl eine pekuniiire
Unterstitzung dieser Art weon es auch vielleicht
paradox klingen mag — leicht dem aéronautischen Sport
schaden koénante. Es ist nimlich zu fiirchten, daf8 die Fihrer
durch die Begiinstigung, mit der Hilfte der Kosten davon
2u kommen, sich zu einer viel weniger skrupulésen Aas-
wahl ihres Landungsplatzes verleiten lassen. Es wiirde
dann eine Nachldssigkeit, ein Sichgehenlassen die Folge
sein, das dem Sport sechr abtriglich wire.

Auflerdem kann ein-Aéronaut uater Umstinden ein
Interesse daran haben, auf Kulturen zu landen, falls er
sicher ist, nur die Hilfte des Schadenersatzes leisten zu
milssen; damit kaon der Betreffende den Hilfsfonds des
Vereines in unniitzer und ungerechter Weise in Anspruch
nehmen.

Nehmen wir folgendes Beispiel: Bei starkem Regen-
wetter sieht sich ein Luftschiffer vor die Wahl gestellit,
auf ein schones dicht bestandenes Weizenfeld oder
auf eine kahle Wiese oder einen danebenliegenden Brach-
acker herunterzugehen. Landet er im Weizen, so ver-
ursacht er natiirlich viel Schaden, zahlt aber davon nur
die Hilfte und hat einerseits den Vorteil, Beschidigungen
des Ballons, anderseits das zweifelhafte Vergniigen des
Umbherwatens in breiig aufgeweichten Erdmassen zu ver-
meiden. Landet der Ballon dagegen auf der Wiese oder
dem Brachfelde, so wird freilich ¢em Grundbesitzer nichts
verdorben, aber der Ballon wird durch die Nisse und den
Kot beschiddigt, und der Aéronaut mufl, natiirlich allein,
die Kosten der Reinigung und der Reparatur tragen, die
sich viel hoher belaufen als dic Hilftc des Schaden-
ersatzes, die er im Falle einer Landung auf dem Felde
zu tragen hat.

Da die Diskussion iiber den Gegenstand nun einmal
eroffinet ist und jeder mit seinem System herausriickt,
kommen auch wir mit dem unsrigen, gleichzeitig offen
bekennend, da dicses System gar nicht von uns ist. Vor
¢wanzig Jahren hat der Kommandant Renard einen Tarif
der Landungsspesen aufgestcllt, welcher die verschicdenen
miglichen Abstufungen beriicksichtigt. Was beispielsweise
die Feldfriichte anbclangt, setzen die in dem Tarif ent-
haltenen Preise eine vollstindige Vernichtung voraus, aber
nur an den von dem Ballon und den Aéronauten wirklich
erreichten Stellen; sie sind ibrigens nach dem hdochsten
Kurs bercchnet. Seit zwanzig Jahren legen die Militir-
luftschiffer der Berechnung des Schadenersatzes diesen
Tarif zu grunde, welcher die Interessen beider Seiten
wahrt, und haben niemals Prozesse notig gehabt. Warum
sollten sich die Zivilaéronauten nicht auch dieses Mittels
bedienen, welches ihren Kollegen vom Militir so gute
Dienste getan? Laft uns in erster Linie auf die Ge
schicklichkeit der Fiihrer zihlen, um die Auslagen, welche
die Landungen verursachen kénnen, maglichst gering zu
gestalten.

Welchen Weg man nun immer einschlagen wolle
— alles ist im ersten Punkte einig: titige Propaganda,
um dem feindseligen Verhalten gewisser Bevolkerungen
gegen die Aéronauten ein Ende zu machen. Der Wider-
streit der Anpsichten in den anderen zwei Punkten unter
den Lufischiffern beweist nur, wic delikat die Frage
behandelt werden mull. Wir werden spiiter einmal Ge-
legenheit nehmen, ausfithrlich darauf zurickzukommen.«

In dem vorstehenden Artikel beruft sich der Verfasser
auf eine kleine Abhandlung, welche Georges Bans iiber
‘ie gleiche Frage schon im Juli 1901 ebenfalls im »Aé o-

phile« veriffentlicht hat. Wir lassen daher auch diesen
Artikel folgen; er lautet:

sDie vor karzer Zeit erfolgte Landung des Ballons
de La Vaulx’ in Paris uad ein Artikel, der in der Juni-
Nummer des »Aérophile« erschienen ist. werden wohl den
»Aéro-Clube und die »Société Frangaise de Navigation
Aérienne« veranlassen, die Landbevolkerung aufzuforderm,
den Luftschiffern stets diensteifrigst behilflich zu sein.
Dies ist um so wichtiger, da die Landungen infolge der
Ausdehnung des Luftschiffahrtsportes stets zahlreicher
werden,

Eine gelungene Landung im Hof einer Militirschule
vor einigen Jahren, bei der wir die Offiziere in liebens-
wiirdigster Weise Wagen zur Verfiigung stellten, und eine
schwierige Landung bei starkem Winde nichst dem Bahno
hofe von Noisy-le-Sec, wo mich Gemisegirtner der Gen-
darmerie iiberliefern wollten, da der Ballon einige Melonean-
glocken zerbrochen hatte, haben mich @iber die Vorteile
und Nachteile einer Landung an bevdlkerten Orten zur
Geniige belehrt.

Ich bin der Au-icht, da die Vereine zur Fdorderung
der Luftschiffabrt an die bedeutenderen Gemeindever-
waltungen Fraokreichs kleine blaue Anschlage-
zettel schicken sollten, welche die Landbevdlkerung
darauf aufmerksam machen, dafl die Zivil- und Militir-
luftschiffer landen konnen, wo es ihnen ndtig erscheint, und
daB sie das Recht haben, von der Bevélkernng, der Orts-
polizei, den Feldhiitern, den Gendarmen, dem Militdr, den
Lehrern etc. werktitige Hilfe zu beanspruchen. Der vom
Luftschiffer verursachte Schaden soll in gerechter Weise
berechnet werden, wobei ihm aber ein durch die Beihilfe
angerichteter Schaden nicht zur Last fallen darf.

Die gleiche Bekanntmachutg konnte man auch den
Provinzzeitungen zukommen lassen, die sie sicherlich ver-
offentlichen werden, um auch ihrerseits ihr Scherflein zu
gunsten der Luftschiffahrt beizutragen.

Unsere Nachbarn und Freuude in Belgien haben
die Notwendigkeit eines solchen Rundschreibens bereits
erkannt Der Minister des Inunern hat auf die Bitte seines
Kollegen, des Kriegsministers, soeben an die einzelnen
Gouverneure einc Verlantbarung erlassen, welche an alle
belgischen Ortsbehorden weiterzugeben ist und folgenden
Wortlaut hat:

»Der Herr Kriegsminister gibt bekaont, daf die
Offiziere der Arbeits- und Luftschifferabteilung, die beauf-
tragt sind, jidhrlich eine gewisse Anzahl von Freifahrten
im Ballon zu uunternehmen, bei der Landung oft Mihe
haben, sich der Menge der herbeigestromten Neugierigen
zu erwehren, sie zur Finhaltung gewisser VorsichtsmafB-
reg:ln, wie strengste Vermeidung des Rauchens oder
Feueranziindens zu bewegen, eine Verschleppung der
wissenschaftlichen Instrumente zu verhiiten etc. Die Lulft-
schiffer sind umsoweniger im stande, dies alles genau zu
iberwachen, da ihre ganze Aufmerksamkeit durch die
peinliche Sorgfalt in Anspruch genommen wird, welche
das Entleeren und das Verpacken des Ballons erfordert.«

»Um den Offizieren diese Arbeit zu erleichtern, bitte
ich Sie, Herr Gouverneur, die Herren Birgermeister zu
crsuchen, den Organen der Ortspolizei eine Instruktion zu
erteilen, wonach sich dieselben unverziiglich an den Ort
der Landung eines Militdrballons zu begeben haben, um
die Offiziere der genannten Abteilung zu unterstiitzen und
das Material in Sicherheit zu bringen. Die Militirballons
sind an einem langen dreifarbigen, an der Gondel an-
gebrachten Wimpel zu erkennen.«

In Frankreich sind wohl die von den zivilen Luft-
schiffern ausgefiilhrten Aufstiege viel zahlreicher als die
der Militirballons; da aber das Recht der Landung fiir
beide Teile das gleiche ist, braucht man keine iiber-
flissige Unterscheidung zu machen.

Seit ungefihr zehn Jahren lit die Bevolkerung des
Pariser Stadtgebietes, fir die eine Ballonlandung nichts
Ungewobnliches mehr ist, den Wagen mit dea heim-
kehrenden Luftschiffern stets nur mit tiefschmerzlichem
Bedauern davonfahren, da sie sich immer fragt, ob es
nicht doch moglich gewesen wire, irgend welchen Schaden-
ersatz <u beanspruchen und so einen Profit herauszuschlagen.
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Manche Luftschiffer, zu vorsichtige vielleicht, halten
es fiir das Einfachste, sich »auf englisch zu empfehlenc,
das heiflt, ohne Namen und Adresse zu hinterlassen, um
auf diese Weise einer gepfefferten Rechnung zu entgehen.
Es gab sogar schon einige, welche auf Befragen als
Adresse das — Kriegsministerium angaben. Warum nicht
.gleich das Marineministerinm?

Es ist Zeit, daB mit allem Ungehdrigen aufgeriumt
wird. Die Zivil- und Militérlultschiffer sollen landen und
ihren Ballon entleeren konnen, ohne die eigenniitzigen
Anspriiche derer fiirchten zu miissen, die sich an das
Schleppseil hingen, und jener, die mit tiefgefiihlten Hiinde-
driicken ihre untertinigste Hilfe zusichern.«

Ankniipfend an die vorstehenden Bemerkungen der
Herren Kollegen in Frankreich darf wohl behauptet
werden, da8 in Osterreich wie in Deutschland zwar auch
oft genug Versuche vorkommen, die Luftschiffer bei der
Landung zu brandschatzen, dafl aber im allgemeinen die
Bevolkerung hilfsbereit ist, ohne iibertriebene Anspriiche
zu stellen.

Sehr gut ist es in Ungarn zu landen, wo die mit
Recht beriihmte Gastfreundlichkeit der ungarischen Nation
zumeist auch in einer sehr guten und uneigenniiizigen
Aufnahme von Luftreisenden zum Ausdruck kommt.

Am schlechtesten steht es mit der Aufnahme und
am unverschimtesten sind zumeist die Anspriiche in der
unmittelbaren Nihe grofer Stidte und an Orten, wo
Ballons hiufig zu landen pflegen, obwohl es auch da Aus-
nahmen gibt und.ich heute noch recht gerne beispielsweise
bei Korneuburg, bei Klosterneuburg, bei Grofienzersdorf etc.
lande, lauter Orte, wo ich schon gar oft gelandet bin,
aber immer wieder recht gut aufgenommen werde und
mich keiner ungemessenen Aunspriiche zu erwehren habe.

In bezug auf die technische Seite der Sache bietet
es einen gewissen Vorteil, bei der Landung Leute zu
finden, die schon eine Ballonentleerung und Verpackung
mitgemacht haben; in finanzieller Beziehung mag es aber
hiufig vorteilhafter sein, einen Landungsplatz zu treffen,
wo ein Ballonabstieg zum ersten Male vor sich geht.

Im groflen ganzen kommt jedoch sehr viel auf den
Charakter der Bevolkerung an. Es gibt ganze groBe Land-
striche, wo die sprichwortliche Biederkeit der Bewohner
jede Unannehmlichkeit durch unberechtigte Geldforderungen
fast ausschlieBt und wo es sogar schon vorgekommen ist,
daB man nicht nur keine Bezahlung verlangt, sondern
die Anpahme von Geld iiberhaupt verweigert hat. Eine
solche schone Gegend fiir Luftschiffer scheint. das ganze
deutsche Kiistenland zu sein. Als mein Sohun auf seiner
Fahrt Wien—Cuxhaven nichst Oxstedt gelandet war und
seinem dortigen Haupthelfer fiir die gehabte Miihe einige
Mark geben wollte, wies sie dieser fast verletzt mit der
Frage: »Was soll das?« zuriick.

Wenn man in Ungarn auf dem Gute einer Herr-
schaft landet, kann man fast mit Sicherheit darauf rechnen,
in glinzendster Weise aufgenommen zu werden. Als
Beispiel dieser Art wird mir stets eine Fahrt von Pest
aus im Gedichtnisse bleiben, die im Jahre 1883 stattfand
und an der d.s Parlamentsmitglied Dr. Paul Hoitsy
und der damalige Mitarbeiter des »Pester Lloyde (derzeit
ebenfalls ungarischer Reichstagsabgeordneter) Josel Vészi
teilnahmen. Wir landeten auf der Besitzung des Herrn
Stephan von Kégl, der, nach der herrschenden Wind-
richtung, den Ballon schon anf seinen Feldern erwartete,
uns anrief und mit dem Viererzug nachjagte, bis wir an
einer geeigneten Stelle landeten. Zwei Viererziige
brachten uns und den Ballon dann in das Herrenhaus, wo
wir im Kreise der Familie des Gutsherrn die glinzendste,
liebevollste Aufpahme fanden und wo wir auch die Nacht
zubringen mufiten. Am Morgen fiihrten uns dann, nach
frohlichem Frihstick und herzlichstem Abschied, wieder
zwei Viererziige zur Bahn. Solche Landungen sind nun
allerdings seltene Lichtblicke unter den vielfachen und
sehr verschiedenartigen Erlebnissen erfahrener Luftschiffer;
gleichwoh! kann ich diese Ausfiilhrungen mit der Wieder-
holung der eingangs gemachten Bemerkung schlieBen: Bei
uns in Osterreich und, soviel mir bekannt ist, auch in
Deutschland steht es im allgemeinen durchaus nicht

schlimm mit den Anforderungen der Landbevilkerung an
die Luftschiffer und wenn man sich von Hause aus damit
vertraut macht, die in Anspruch genommenen Hilfe-
leistungen angemessen zu entlohnen uund auch fir einen
angerichteten Schaden den Beschidigten in freiem Uber-
einkommen entsprechend schadlos zu halten, so kommt
man bei uns wohl so ziemlich iiberall und stets glatt
durch, V. S.

ZUM KAPITEL »HEBESCHRAUBE«,

Ich bin weit entfernt, mich mit Paul Pacher in
eine Polemik iiber die gro8e Meinung einzulassen, die er
von dem Werte der Hebeschraube hat. Nur das eine er-
laube ich mir festzustellen, daB die praktischen Luft-
schiffer, die mit den gewdhnlichen Kugelballons zu fahren
gewohnt sind, die Idee immer absurd finden und sich
daher auch niemals darauf cinlassen werden, an einem
ganz gewohnlichen Kugelballon zwischen Ballon
und Korb ein ganzes System von Hebeschrauben anzu-
bringen, lediglich um damit ohne jeden Gasverlust den
Ballon zum Steigen und Fallen zu bringen! Das sind
eben Vorschlige, wie sie Gelehrte beim Schreibtische aus-
studieren und sorgsamst ausrechnen, welche Herren aber
die Schwierigkeiten und Nachteile, welche solche Er-
findangen in der Praxis ergeben, gar nicht in Betracht
ziehen.

Vor allem wiegt doch ein solcher Apparat eine
Menge! Um dieses Gewicht mit einem Ballon in die
Hohe zu nehmen, muf also der Ballon betriichtlich groBer
sein, als ohne dieses System von Hebeschrauben. Da ist
es doch nun viel einfacher, den griBeren Ballon gleich
ohne jeden Apparat zu nehmen, da hat man dann eine
Menge von Gas und Ballast mehr zur Verfiigung und
braucht keine Hebeschranben, welche die Fiihrung des
Ballons auflerordentlich komplizieren wiirden.

Und nun erst die Landung mit so einem Ballon
mit — 18 Hebeschrauben! Du lieber Himmel, die wiirden
schon beim geringsten Luftzuge ein schones Ende nehmen!

Und dann die Abtakelung, die Verpackung und der
Ballontransport, lauter Dinge, an welche die Herren Theo-
retiker bei ihren feinausgefiihrten Rechnungen gar nic t
denken, die aber den Wert ihrer schonsten Gleichungeu
dann in der Praxis vollstindig zu nichte machen.

Mit dem gewdhalichen Kugetballon soll man daher
solche Experimente nicht machen wollen, den sollten die
Herren Theoretiker bei ihren Plinen und Projekten ruhig
aus dem Spiele lassen. Der hat seine abgeschlossene hoch-
entwickelte Fahrtechnik, zu der es keiner solchen Kuust-
mittel, wie Hebeschrauben oder dergleichen, bedarf.

Bei den sogenannten »lenkbaren« Luftschiffen moge
man immerhin alles Mdgliche versuchen, da werde ich
mich nie einmengen; ich habe meine feststehende Meinung
dariiber — nimlich, dafl sie alle miteinander fiir wirkliche
praktische Zwecke nie zu brauchen sein werden — aber
unbeschadet dieser Uberzeugung verfolge ich alle Ver-
suche auf diesem Gebiete mit groBem Interesse, Die Idee
aber, den gewéhnlichen Kugelballon mit Schrauben irgend
welcher Art auszuriisten und damit vermeintlich zu ver-
vollko 1 mnen, fiithle ich mich als alter Praktiker nicht
nur berufen, sondern auch verpflichtet, mit aller Klarheit
und Deutlichkeit als eine zweck- und wertlose theoretische
Phantasie zu bezeichnen.

Es erscheint mir um so ndtiger, dies wieder einmal
offentlich auszusprechen, als auch in Paris neuestens das
Projekt der Anbringung von Hebeschrauben an gewdhn-
lichen Ballons zur Sprache gebracht wurde, zuerst aller-
dings nur von Theoretikern, neuestens aber auch voa einigen
jingeren praktischen Luftschiffern, die sich wahrscheinlich
versprechen, durch die Schrauben ersetzen zu kinnen, was
ihnen noch an Feinheit und Routine in der Handhabung
des gewdhnlichea Ballons fehlt. Es gibt eben heutzutage
schon sehr viele Lufischiffer, je grofler aber ihre Zahl
wird, desto kleiner wird tatsichlich der Prozentsatz der-
jenigen unter ihnen, welche alle die Feinheiten kennen, mit
denen der Ballon behandelt werden kann uid bei deren
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Anwendung auch mit dem ganz gewdhnlichen einfachen,
mit keinerlei Kiinsteleien ausgeriisteten Kugelballon dann
auflerordentliche Leistungen zuwege gebracht werden kdnnen,
Wenn ich bedenk:, was alle die neuen Sachen, die vielen
Kiinsteleien und Komplikationen wiegen, die man jetzt
an gewohnlichen Kugelballous zu ihrer » Vervollkommnunge
teils schon angebracht hat, teils noch anbringen will, so
kann ich nur nochmals betonen, daf — ganz besondere
Zwecke und besonders groBSe Ballons ausgenommen — mit
einem gleich groSen Ballon obne irgend welche Kiinsteleien
von einem tiichtigen gewiegten Fiibrer stets das Gleiche
zu leisten moglich scin wird, wie mit einem mit allen
diesen so vielgepriesenen modernen Neuerungen ausge-
risteten Fabrzeug. V. S.

DAS BALLONNET.

Wien, den 8. Jinner 1904.

Aus dem kiirzlich in der »Wiener Luftschiffer-Zeitunge
erschienenen Artikel, welcher von dem Vortrage »Die
Moglichkeiten in der Aéronautike« von Almerico Da Schio
handelt, entnehme ich, dafl der genannte italienische Autor
das zuerst von dem franzosischen General Meusnier
empfoh!ene und jetzt hiufig angewendete Luftballonnet
der Gasballons mit einer Funktion bedenkt, die dem Sinne,
in welchem dieses Hilfsmittel der Ballontechnik wirken soll,
vollkommen widerstrebt und nurinUnkenntnis der spezifischen
Wirkungsweise dieser Vorrichtung ersonnen werden konnte.
Almerico Da Schio scheint den Zweck des Meusnier-
schen Ballonnets nicht erfaft zu haben; d. h den End-
zweck, die Gasersparnis, kennt er wohl, er bat aber den
Witz nicht begriffen, durch welchen dieses Ziel mit Hilfe
des Ballonnets erreicht wird.

Sehen wir uns einmal an, was Lzutnant E. Deburaux,
der sich iber den Gebrauch des (iiberdrucklosen) Bal-
lonnets vollkommen klar ist, in seinem Aufsatz »La
possibilité des voyages aériens au long coursa in der » Revue
du Génie Militairea, Tome V, 2¢ Livraison (Mars—Avril
1891) sagt:

»Das Luftballonnet ist in zwei Hauptpunkten von
Nutzen: es verhindert den Ballon, sich zu deformieren,
und es macht die Maximal-Gleichgewichtszone des Ballons
sehr nieder.« .

»Die Deformierung des Ballons hitte weiter nichts auf
sich, doch wird, wenn der Ballon seine Kugelgestalt bestindig
beibehilt, der Stofl weniger angestrengt, die vou den Ver-
dnderungen der Windstirke herrithrenden St68e werden
schwiicher sein, und aufsteigende Windstrome werden
weniger leicht den Ballon erfassen kénnen. Diese Vorteile
allein konnten allerdings, wenn sic auch nicht iibersehen
werden diirfen, noch nicht den Gebrauch eines Ballonuets
rechtfertigen; wir wollen aber durch weitere Uberlegungen
gleich zeigen, daf das Ballonnet unentbehrlich ist.«

»Wenn aus irgend einer Ursache die Schleifleine
den Boden verlifit, wird, wie man weil, der Ballon in
seinem Aufsteigen diejenige Hohe iiberschreiten, in welcher
das wihrend des Steigens sich ausdehnende Gas den ganzen
Fa<sungsraum des Ballons erfiillt haben wird (Prallhohe).
Von diesem Moment an wird das Gas aus dem Appendix
ausstrmen, so lange, bis der Gasverlust dem Uberschufl
an Auftrieb entspricht.« (Um genau zu sein: der Ballon
mufl so lange steigen, bis er in eine Zone der Luftver-
diinnung gelangt, wo das Gewicht der durch das [nun-
mebr konstante] Volumen des Luftballons verdringten
Luftmenge gleich ist dem Gewichte des fliegenden Systems.
Das bei diesem Steigen entweichende Gas wirkt noch,
wenn auch nur in geringem Grade als Ballast, weil es
cine Gewichtsverminderung bei gleichbleiben lem Volumen
bedeutet) »Aus irgend einem Grunde wird ecinige Zeit
darauf der Ballon wieder ins Sinken kommen, und die
Praxis lehrt, daf der Aéronaut beim Bremsen des Ballons
desto mehr Ballast verbraucht, je hoéher der Ballon ge-
stiegen war. Wenn eine neue Ursache den Ballon wieder
zum Steigen veranlaBt, wird dieser die frither erreichte
Hohe noch iibersteigen, so dafl der Ballon am Schlusse

seiner Reise in die hochste HGhe gelangen wird; fiir
einen Ballon von 14 m Radius wiirde diese Hohe etwa
7000 —80: 0 7 betragen.«

»Den Abstieg aus einer solchen Héhe zu regeln,
wiirde eine bedeutende Menge von Ballast notwendig
machen, also ein Gewicht, welches dasjenige eines
Ballonnets iiberstiege; anderseits wiirden die Aéronauten
in jenen Hohen infolge des dort herrschenden niedrigen
Luftdruckes von unertriglichem Unwohlsein befallen werden,
namentlich gegen das Ende der Reise.«

»Das Luftballonnet hat die Wirkung, daf man es
stets mit einem prallen Ballon zu tun hat; wenn also
irgend eine Ursache den Ballon dazu bringt, die Schleif-
leine vom Boden abzuheben, so wird, vorausgesetzt, dafl
der Fiillschlauch d:s Ballonnets geschlossen ist, das Gas
im Momente des Steigens aus dem Ballon austreten, und

. die Hohe, die man erreicht, wird nur gering sein. Infolge-
' dessen wird auch die beim nachherigen Sinken zu ver-

brauchende Ballastmenge verschwindend gering sein.«

»Am Ende der Reise wird es ebenso sein, und der
Ballon wird sich, falls er ins Steigen kommt, nicht bis
7500 m, sondern nur in einige hundert Meter Hohe
erheben.«

»Um das Gewicht der Ballonnethiille zu ersparen,
konnte man auch Luft direkt in den Gasballon leiten,
doch briichte dies gewisse Ubelstinde mit sich:

1. Der griite Teil der in den Ballon geleiteten
Luft bliebe in dem unteren Teil des Ballons und ent-
stromte diesem im Falle einer Ausdehnung des Gases zu
allererst, so daB die Maximal-Gleichgewichtshihe viel gro8er
wire als ohne das Ballonnet;

2. man hitte ein explosives Gasgemisch in dem
Ballon;

3. der Ballon wiirde in die Kategorie der Ballons
mit schweren Gasen hineinfallen, deren Fithrung, wie man
weiS, mehr Schwierigkeiten bereitet als diejenige der
Ballons mit leichtcn Gasen.«

»Aus den angefiihrten Griinden ergibt sich, da8 die
Anwendung eines Luftballonnets nicht nur niitzlich, son-
dern zur Ausfilhrung einer Dauerfahrt unentbehrlich ist.«

Zu den ausgezeichneten Ausfiithrungen des Leutnants
Deburaux ist wohl kaum etwas hinzuzufigen. Wieder-
holen wir nur in anderen Worten dic Funktion des Bal-
lonnets: Der anfinglich groQe, pralle Gasballon wird da-
durch, da8 man der Verminderung der Gasmenge ent-
sprechend den leeren Raum durch Aufblasung des Bal-
lonnets ausfiillt, immer von neuem in einen prallen Ballon
kleineren Volumens iiberfiihrt. Wiirde man einem solchen
Ballon durch Auslassen der aufgespeicherten Luft Platz
zum Ausdehuen machen, so hitte man keinen prallea
Ballon mehr, sondern nur einen ganz gewohnlichen schlaffen
Ballon vor sich. Nicht die Luft, sondern das Gas muf
aus dem steigenden Ballon austreten.

Das scheint Da Schio nicht begriffen zu haben,
sonst kdme er nicht auf die kostliche Idee, das Ballonnet
schon vor der Auffahrt mit Luft aufzublasen, um den
Raum fiir das beim Steigen sich ausdehnende Gas frei-
zuhalten. () Da Schio fingt gleich mit dem kleinsten
Gasballon an, mit jener Phase, die bei sachgemifier An-
wendung des Ballonnets erst am Schlusse einer langen
Fahrt erreicht wird! Sehen wir einmal zu, was sich
ereignet, wenn man mit einem nach Da Schios Rezept
hergerichteten Ballon aufsteigt. Das Gas wird sich natiir-
lich beim Steigen ausdehnen. Um dasselbe nicht zu ver-
lieren, entlilt Da Schio Luft aus dem Ballonnet in dem
MaBe, als das Gas sich ausdehnt. Fiir die Formel des
Auftriebes geniigt es, wenn man das Volumen der Gas-
menge in Rechnung zieht, denn die Menge der Luft im
Ballonnet ist irrelevant. Oder man kann auch dem ge-
samten Ballonkorper als Luftverdringer in Rechnung
zichen, dann mull man dus Gewicht der in dem Ballonnet
enthaltenen Luft zu dem Gewicht des fliegenden Systems
dazurechnen. Fihren wir hier die letztere Methode ein:
man hat es so mit einem Ballon zu tun, dessen Volumen
konstant, dessen Gewicht (wegen der bestindig ent-
weichenden Luft) verinderlich ist. Steigt ein solcher
Ballon von beispiclsweise 150(0) 7® und kommt von einer
Zone, 1n der cin gewisser Lufidruck herrscht, in eine
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hohere, in der der Luftdruck z. B. um !/,,,, geringer ist,
so mufl sich der Inhalt des Ballons um %/,,,, ausdehuen.
Es miissen also 1'5 m® Luft austreten; der Ballon wird
also genau um jene anderthalb Kubikmeter Luft erleichtert,
um welche das Gewicht der von dem gesammtcn Ballon
verdringten 1500 72 (und somit der Auftrieb) verringert
worden ist. Der freie Audtrieb des Ballons hat sich also
um kein Haar verindert und der Ballon steigt lustig
weiter, bis man keine Luft mehr als Ballast »auswirfts,
sondern den Gasballon als prallen Ballon behandelt
und seiner Ausdehnung Einhalt tat, so daf beim weiteren
Steigen aus dem Appendix Gas entstromt. Dieses ist leichter
als Luft, kann also durch seine Ballastwirkung die Ver-
minderung der Tragfihigkeit der beim Steigen des Ballons
immer diinner werdenden Luft nicht kompensieren.
Die Gleichgewichtslage wird erreicht. Zu diesem Punkte
gelangt man, wenn man die Luft aus dem Ballonnet
immerfort entweichen 1iBt, erst dann, wenn der ganze
Ballon prall voll ist; die groBe MaximalhGhe ist da,
gerade dasjenige, was der Erfinder des Ballonnets ver-
meiden wollte.

Die obigen Ausfiihrungen erscheinen eigentlich fast
iiberfliissig, weil sie einen ohnehin schon oft durch-
besproch Gegenstand wiederkduen, doch will es mir
anderseits wieder scheinen, daf diese an sich so einfache
Sache noch immer nicht allgemeines Verstindnis ge-
funden hat. Herbert Sitberer.

'HENRI LACHAMBRE +.

Henri Lachambre, der bekannte Pariser aéro
nautische Ingenieur und Ballonkonstrukteur, ist im Alter
von 58 Jahren einer Lungenentziindung erlegen. Henri
Lachambre, welcher der langjihrige Leiter des von ihm
gegriindeten aérostatischen Ateliers in Vaugirard war, er-
kraukte anfangs Jinner. Das Leiden verschlimmerte sich
rasch, dann trat scheinbare Besserung eiu. Am Morgen
des 12. Jinner gab l.achambre seinen Geist auf.

Der treffliche Mann, eine der bekanntesten und be-
liebtesten Personlichkeiten der Pariser ILuftschifferwelt,
hat in seinem Leben viel fiir die Aéronautik getan. Henri
Lachambre wurde im Jahre 1845 in Vagoey (Vosges)
geboren. Er machte den ganzen Feldzug 1870 mit, und 1875
griindete er seine aéronautische Anstalt in Vaugirard, die
er in mustergiiltiger Weise einrichtete und fiihrte. Das
aéronau’ische Material, das Lachambre erzeugte, war
stets von der besten Klasse, die man auf dem Gebiete
jeweilig erreichen konnte. Von Lachambre haben mehrere
Regierungen ihre aéronautischen Parks einrichten lassen,
so z. B. Japan, Ruflland und Spanien. Lachambre hat
einen auBerordentlich praktischen Wasserstoff Fiillungs-
apparat fir den Felddienst ersonnen, der vielfach An-
wendung fand.

Aus Lachambres Atelier gingen viele beriihmte
Ballons hervor. Der »Ocrnens, jener grofe Ballon, mit dem
der unglickliche Nordpolfahrer Andrée seine kithne Reise
unternahm, stammte aus seinem Atelier. I.achambre
selbst begleitete die Expedition im Jahre 1896 nach
Spitzbergen, um dic Fiillungsarbeiten und die Abfahrt zu
leiten, doch begab er sich nach Paris zuriick, als die
Abreise auf das folgende Jahr verschoben wurde. Er lief
sich durch seinen Mitarbeiter M. Machuron vertreten.
Zusammen mit diesem verfafSte dann Lachambre ein
interessantes Werk »Au pdle Nord en Ballon«, worin die
Erinnerungen an die Expedition niederlegt sind.

Aus dem Atelier Lachambre stammen ferner der
Tissandiersche lenkbare Ballon, der »sPax« und der
»Bradskye, ebenso die simtlichen Ballons des erfolg-
reichen Brasilianers Santos-Dumont.

Der Wiener Aéro-Klub hat seine ersten zwei Ballons
bekanntlich auch von Lachambre bezogen. Die ausge-
zeichnete Qualitit des Materials trat bei den Fahrten des
»Jupiter« und »Saturn« glinzend zutage.

Eine besondere Spezialitit Lachambres war die
Konstruktion von [P’hantasieballons und Figuren aus
Goldschlagerhaut.

Lachambre war einer der Griinder des Pariser
Aéro-Club und Mitglied der verschiedenen aéronautischen
Gesellschaften von Paris, Inhaber zahlreicher Auszeich-
nungen und Orden.

Lachambre wird von einer Witwe und von vielen
Freunden betrauert. Alle seine Luftschifferkollegen schitzten
ihn nicht allein wegen seiner eminenten Kenntnisse,
sondern auch wegen seines aufrichtigen, sympathischen
Charakters. Viele haben an ihm einen wahren Freund,
die Acronautik hat an ihm einen Mann verloren, der in
regster Titigkeit stand uad wohl noch Vieles auf diesem
Gebiet geleistet hitte wiire er nicht jetzt von dem uner-
bittlichen Schicksal abberufen worden.

HenriLachambre’s Leichnam wurde am 14. Jinuner
von Paris nach Fléty (Niévre) iiberfilhrt, um dort in
der Familienruhestitte bestattet zu ‘werden. Eine unge-
heure Menge von Freundeu des Verstorbenen hatte sich
im Trauerbause eingefunden, um der Witwe, Madame
Lachambre, ihr Beileid auszudriicken und folgte sodann
dem Leichenwagen, der unter Blumen schier verschwand,
zur Kirche Saiot-Lambert de Vaugirard, wo die Ein-
segnung stattfand. Der Zug bewegte sich hierauf zum
Lyoner Bahnhof, wo Graf de La Vaulx im Namen des
»Aéro-Clube dem Verstorbenen einen warmen Nachruf
hielt, der mit den Worten schlo8: » Wir beklagen nicht nur
den Verlust des erfahrenen Luftschiffers, wir beklagen auch
den Verlust des liebenswiirdigen Freundes, dessen Scheiden
in unsern Kreis eine schmerzliche Liicke gerissen hat.«

Im Namen des Komitees der Weltausstellung rithmte
sodann Kommandant Renard in bewegten Worten das
arbeitsreiche Leben des so rasch Dahingeschiedenen. Unter
den Trauergisten bemerkte man noch: Graf de La Valette,
die Herren Surcouf, Tatin Corot, Oberst Renard,
G. Besangon, E. Archdeacon, Juchmés, A. Tis-
sandier, Georges Dubois u. a. m,

Es ist nicht uninteressant zu horen, da8 Lachambre
in gewissem Sinne ein Opfer seines Berufes wurde. Der
Arzt hatte ihm die grofite Schonung zur Pflicht gemacht,
allein Lachambre konnte es nicht iiber sich gewinnen,
die Leitung seiner Fabrik fremden Hinden zu iiberlassen
und so war er nicht im stande, der heimtiickischen Krank-
heit zu widerstehen.

WIENER AERO-KLUB.

Mittwoch den 20. Jinner hielt der Wiener Aéro-
Klub unter dem Vorsitze des Prisidenten Victor Silberer
eine Ausschufisitzung ab, an welcher dic Herren Georg
Ernst, Rudolf Hubel, Josef Polacsek, Herbert
Silberer, Dr. Julius Steinschneider und Dr. Josef
Valentin teilnahmen.

Der Kassier berichtet iiber die bisherigen Einnabmen
und Ausgaben im Jahre 1904 und wird dessen Bericht
zur Kenntnis genommen.

In den Statuten des Wiener Aéro-Klub ist im § 3
unter den »Mitteln zur Erreichung des Vereinszweckese
u. a. auch die sAnlage einer Bibliotheke aufge-
zihlt. Obwohl der Klub nun schon vier Jahre bestebt, so
war bisher beziiglich der Griindung einer Biicherei noch
gar nichts geschehen. Um nun diese bisher bestandene
Liicke in der Vereinstitigkeit auszufiillen, hat der Aus-
schuB iiber Antrag des Vereinsprisidenten Leschlossen,
nunmehr jedes Jahr eine Anzahl von Biichern anzuschaffen,
und zwar vor allem hinfort alle grofleren Neuerscheinungen
in der fachlichen Literatur, daon aBer nach und nach die
bedeutendsten und bekanntesten dlteren Werke an.ukaufen.
Wenn daran festgehalten wird, Jahr fiir Jahr in dieser Weise
vorzugehen, so wird der Klub in einer Reihe von Jahren im
Besitze einer stattlichen Bibliothek sein, ohne dafiir auf
einmal eine empfindliche Ausgabe nétig zu haben. Fir
den ersten Aunfang zur Griindung der Bibliothek des Wiener
Ac¢ro-Klubs wurden iiber Vorschlag des Prisidenten die
in der pachfolgenden kleinen Liste aufgezihlten Biicher
+ angekauft. Weiters aber wurde beschlossen, fortan alljihrlich
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cinen Betrag von 200 K fiir Biicheranschaffungen in den
Voranschlag einzustellen und wurde der Prisident ermichtigt,
Biicherankiufe bis zu dieser Hohe alljghrlich nach eigenem
Ermessen im Einvernehmen mit dem Biicherwarte vorzu-
nehmen. Nur falls dieser Betrag iiberschritten werden soll,
ist ein spezieller AusschufibeschluB hieriiber einzuholen.

Als Biicherwart wurde vorliufig der Kassier Herr
Dr. Julius Steinschneider bestellt.

Der Prisident bespricht hieranf ausfiihrlich das Pro-
gramm fiir die Fahrten im Jahre 190} Nach demselben
werden heuer vom Klub regelmiBig die wissenschaftlichen
Fahrten abgehalten werden, an denen sich Mitglieder unter
Entrichtung der Fahitgebiihr beteiligen konnen. Es steht
auch zu erwarten, daB von Seite der Mitglieder zahl-
reiche Fahrten unternommen werden. Von der in Aus-
sicht genommenen Anschaffuog eines groBeren Ballons
wird vorliufig Abstand genommen, da die vorhandenen
drei Klubballons, von denen einer noch gar nicht in Be-
niitzung genommen worden ist, fiir die Klubzwecke vollauf
geniigen. Das Programm und die Vorschlige des Prisi-
denten werden zur Kenntnis genommen und genehmigt.

Herr Direktor Gustav Lustig teilt in einem
Schreiben mit. daB er dieses Jahr sehr viel auf Reisen
sein werde und daher leider nicht in der Lage sei, fiir
heuer wieder eine Ausschufistelle annehmen 2zu konnen,
und ibersendet den Betrag von 10.0 K fiir dep Ballon-
fonds.

Als Mitglied neu aufgenommen wurde Herr Baron
Fedor Nicolics.

Liste

der vom Wiener Aéro Klub angekauften und der Vereins-
bibliothek einverleibten Werke:

»Voyages aériens.ec Par J. Glaisher, Camille
Flammarion, W, de Fonvielle et Gaston Tissan-
dier. Ouvrage contenant 117 gravures sur bois et 6 chromo-
1 thographies dessinées d’aprés les croquis d’Albert Tissan-
dier par Eugine Cicéri et Adrien Marie et 15 diagrammes
ou cartes, Paris 1870. (Librairie L. Hachette et Cie.)

»Histoire de mes ascensions.« Récit de qua-
rante voyages aériens (1868 —1886). Par Gaston Tissan-
dier. Septi¢me édition entiérement refondue et augmentée
de plusieurs chapitres. Ouvrage illustré de nombreux
dessins par Albert Tissandier. Paris 1887. (Maurice Drey-
four, éditeur.)

»sManuel pratique del’aéronaute.« Par Fon-
vielle. Avec 70 figures dans le texte. Paris, Bernard
Pigool, Editeur.

»Secizemille kilométres en ballon.« Par Comte
Henry de La Vaulx. Paris, Librairie Hachette & Cie., 1903.

sAérial Navigation.« A practical handbook on
the construction of dirigible balloons. aérostats, aéroplanes,
and aéromotors. By Frederick Walker. C. E. With about
one bundred illustrations. New York 1902. D. van Nost-
rand Company. London. (Crasby Lockwood and Son.)

»DieLuftschiffahrt und die lenkbaren Ballons.«
Von Henri de Graffigny. Autorisierte Ubersetzung von
Adolf Schulse. Mit zahlreichen Illustrationen. Leipzig 1888.
(Verlag von Karl Reissner.)

»Im Ballon!« Eine Schilderung der Fahrten des
Wiener Luftballons »Vindobonae im Jahre 1882 sowie
der fritheren Wiener Luftfahrten (1791—1881), weiters eine
Beschreibung der bedeutendsten und interessantesten As-
zensionen, die iiberhaupt je stattgefunden haben, und end-
lich eine Aufzihlung aller jeoer Luftfahrten, bei denen
Menschenleben zum Opfer gefallen sind. Herausgegeben
von Victor Silberer. Mit 14 Abbildungen. Wien 1883.
(Verlag der »Aligemetnen Sport-Zeitunge.)

sViertausend Kilometer im Ballon.« Von
Herbert Silberer. Mit 28 photographischen Aufnahmen
vom Ballon aus. Leipzig 1904. (Verlag von Otto Spamer.)
) »Die Luftschiffahrt der Gegenwart.« Von
Hauptmann Hermann Hoernes. Mit einer Tafel und 161
Abbildungen. Wien 1903. (A. Hartlebens Verlag.)

sModerne Luftschiffahrt.« Von Dr. Franz
Linke. Mit 37 Abbildungen auf 24 Tafeln. Berlin 1903.
(Verlag von Alfred Schall.)

»Taschenbuch zum praktischen Gebrauch fir
Flugtechniker und Luftschiffer.« Unter Mitwirkung von
O.Chanute, Dr. R. Emden,k. u. k. Hauptmann H. Hoer-
nes,Professor Dr. W. K 6 ppen, ProfessorDr. V.Kremser,
Dr.W.Kutta, Ingenieur O. Lilienthal, Professor Dr. A.
Miethe, Professor Dr.K.Miillenho ff und k. u. k. Ober-
leutnant J.Stauber bearbeitet won Hermann W.L.Moede-
beck, Major und Artillerieoffizier -vom Platz in Graudenz.
Mit 145 Textabbildungen und einer Tafel. Zweite, ginzlich
umgearbeitete und vermehrte Auaflage. Berlin 1904. (Ver-
lag von W. H. Kiihl.)

sDie Luftschiffer.« Roman Von Artar Ach-
leitner. Berlin. (Verlag von Otto Janke.)

DER EXPERIMENTELLE NACHWEIS MEINER
THEORIE DURCH FRIEDRICH RITTER VON LOESSL.

Vou Emil Némethy in Arad.

Wenn man entsprechend geformten Papierflichen
mit der Hand oder mit federnden Wurfvorrichtungen oder
aber durch motorisch bewegte Luftschrauben in ruhiger
Luft eine gewisse Horizontalgeschwindigkeit erteilt, so
findet man, daB die so bewegten Flichen bei einer ganz
bestimmten Geschwindigkeit vollkommen horizontal dahin-
schweben, wihrend sie bei einer geringeren Geschwindig-
keit eine schriig abfallende, bei einer grofleren eine sanft
ansteigende Bahn verfolgen.

Nach meinen Untersuchungen wird bei vorerwihnten
Expe-imenten dann ein horizontaler Schwebeflug ermdg-
licht, wenn die Schwebegeschwindigkeit so grof ist, daf
das unter 45 Grad nach unten abgebdschte Luftprisma,
liber welches die Flugfliche in jeder Sekuade dahingleitet
(der tragende Lufthiigel), das gleiche Gewicht hat wie die
Flugfliche selbst. Ist das Gewicht des Flugkarpers grdSer
als das des tragenden Lufthiigels, so ergibt sich eine ab-
fallende, ist es kleiner, eine ansteigende Flugbahn.

Macht man die Flugfliche so grof8 und ihr Gewicht
so klein, daf} letzteres nicht grofler ist als das Gewicht
des bei horizontaler Ruheclage unter ihr befindlichen Luft-
hiigels, und verlegt man den Schwerpunkt der Flugfliche
piher gegen die Stirnseite derselben, damit ohne jeden
motorischen Antrieb, sondern pur durch die Schwerkraft
allein eine seitliche Bewegung eingeleitet werden kann,
so ergibt sich das itberraschende Resultat, daB die Fliche
iiberhaupt nicht mehr lotrecht zu Boden sinken kaan,
sondern dafl sie — frei fallen gelassen — sich nar nach
der schwereren Seite hin neigt und dann mit dieser Nei-
gung nach vorwirts schieBt, wobei die abfallende Bahn
allméhlich in eine horizontale und hierauf sogar in eine
ansteigende Richtung iibergeht. Bedingung fiir das Ge-
lingen des Experiments ist geniigende Steifigkeit und
Stabilitiit der Flugfliche, hingegen ist zur Erzielung eines
derartigen regelrechten Gleitfluges gar kein Wind erfor-
derlich, wihrend Lilienthal, Chanute, die Briider Wright
und andere bekanntlich ihre Gleitfliige nur durch geschickte
Ausniitzung des Windes zuwege brachten.

Der aosteigende Ast der Flugbahn bei dem eben
erwithnten Versuch erreicht in ruhiger Luft niemals die
Hohe des urspriinglichen Abflugpunktes, weil die im ab-
fallenden Ast erlangte lebendige Kraft zum grofen Teil
durch den Stirnwiderstand und die Luftreibung aufgezehrt
wird. Durch diese Versuche ist also einerseits die Un-
moglichkeit des Wellenfluges, den Platte und seine An-
hinger so zidh verteidigt haben, nachgewiesen, anderseits
aber der experimentelle Nachweis fiir meine Theorie er-
bracht, wenn auch vorerst n'r im kleinen Mafstabe. Um
auch den Beweis im grofen durch wirklich fliegende
Maschinen zu erbringen, habe ich im Laufe der letzten
Jahre mehrere Flugmaschinen erbaut, wobei ich bestrebt
war, bei moglichster Vergrofierung der Tragflichen und
der Motorleistung das Gewicht der Maschine und des
Motors gleichzeitig zu verringein, um dem erforderlichen
Gleichgewicht zwischen Maschine und tragendem Lufthiigel
immer niher zu kommen.
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Die zuerst gebauten Maschinen sind aus meiner
Broschiire »Die endgiiltige Losung des Flugproblems«
(Leipzig 1903, Verlag von J. J. Weber) bekannt, wihrend
meine neueste, erst vor wenigen Wochen fertiggestellte
Flugmaschine vorliegendes Bild veranschaulicht. Die
Maschine besitzt bei 10 m Linge und 4 m grifter Breite
dachartige Tragflichen von 28 m* Iohalt, ferner einen
Benzinmotor von 2!/, Pferdestirken, der mittels Riemen
auf eine zweifliigelige Luftschraube von 1'6 s Durch-
messer treibt, und wiegt komplett mit Motor und allem
Zubehor nur 70 4g, also nur wenig mehr als ein Motor-
zweirad von gleicher Motorstirke.

Konnte der Maschine — von einer erhohten Rampe
abgelassen — eine Horizontalgeschwindigkeit von 10 m
pro Sekunde erteilt werden, so wire das Gewicht des
tragenden Lufthiigels ebenso grofl, wie das Gewicht der
Maschine, und diese miite dann vollkommen horizontal

Versuche sind die erreichte Stabilitit und gefahrlose
Landung. Wie es damit bei anderen Projekten steht, ist
aus den Unfillen der Maschinen von Kress und erst aus
jingster Zeit von Langley bekannt. Diese Versuche fanden
vorsichtigerweise auf dem Wasser statt; man mdge sich
aber den Triimmerhaufen vorstellen, wenn diese Maschinen,
wie die meine, von einem 10 » hohen Dach iiber barter
Erde abgelassen werden sollten!

Dies vorausgeschickt, will ich nun auf mein eigent-
liches Thema iibergehen, nimlich auf die jiingst in diescm
Blatte erschienene Abhandlung von Friedrich Ritter von
Loessl, der in seinem Artikel iiber den Schwebeflug einen
glinzenden experimentellen Nachweis fir meine Theorie
erbracht hat — allerdings gegen seinen Willen!

Herr von Loessl beschreibt nimlich da, wie er ver-
gleichsweise den Luftwiderstand einer rechteckigen Fliche
untersuchte, wenn dieselbe feststand und wenn sie bei dem
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weiterfliegen. Bei den damit ausgefiithrten Versuchen wurde
aber mit der zur Verfiigung stehenden geringen Motor-
kraft nur eine Geschwindigkeit von 3—4 m erreicht, die
Flugbahn war daher keine horizontale, sondern eine schriig
abfallende, indem die unbemanntc Maschine — aus 10 m
Hohe abgelassen — Gleitfliige von 40 2 Linge zuriick-
legte. Die Stabilitit war bei Flug und Landung eine voll-
kommene und die Landung war so sacht, da die Maschine
auch auf hartem Steinpflaster keinerlei Beschidigung erlitt.
Ein wirklicher horizontaler Dauerflug wurde bei den Ver-
suchen nicht erreicht. Dafl aber ein solcher auf Grund
meiner Theorie erzielt werden kann, steht fiir mich nach
den bis jetzt erzielten experimentellen Ergebnissen un-
zweifelhaft fest, denn es ist nur cine Geld- und Zeitfrage,
um durch Verwendunrg von Partinium- statt Stahlrohren
und durch Beniitzung von Spezialmotoren, wie sie z. B.
Clément in Paris fiir Santos-Dumont baut, das fiir den
horizontalen Dauerflug nitige Erfordernis — nidmlich
Gleichgewicht zwischen Flugmaschine und tragendem Luft-
hiigel — hérzustellen. Weitere wichtige Ergebnisse meiner

Vorwirtsschreiten gegen den Luftstrom um ihren Mittel-
punkt rotierte, und kommt zu dem hichst wichtigen Er-
gebnis, dal bei der rotierenden Fliiche der Luftwiderstand
genau nach den Loesslschen Luftwiderstandsformeln im
Verhiiltniss der durch die Rotation verursachten Klichen-
vergroflerung wiichst, derart, daf bei ciner Umdrehung pro
Sekunde der Luftwiderstand des schmalen rotierenden
Rechtecks so grofl wird, als wenn cine volle Fliche in
der Grofle des beschriebenen Kreises gegen die Luft be-
wegt werden wiirde.

Wenn der Luftwiderstand bei dem Loesslschen Ex-
periment wirklich dieser vollen Kreisfliche entsprach, dann
ergibt sich eben nach den Loesslschen Luftwiderstands-
gesetzen die unerbittliche Folgerung, dafl sich vor dieser
durch Rotation erzeugten Kreistliche ein Lufthiigel be-
funden haben m uB, dessen Basis diese Kreisfliche und
dessen Mantel unter 45 Grad gegen den Rand der letzteren
abgeboscht war, denn nur in diesem Falle ist es
moglich, daB der Luftwiderstand genau dieser Kreisfliche
entsprochen hat. Aus dem kleinen pyramidenartigen Luft-
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hiigel des schmalen Rechtecks ist also durch die Rotation
ein groBer Lufithiigel entstanden, der die ganze sekundlich
iiberdeckte Fliche zur Basis hat. In analoger Weise muf
bei einer sinkenden Fliche, welcher eine seitliche Bewegung
erteilt wird, der urspriinglich vorhandene Loesslsche Luft-
hiigel zu einem langgestreckten Luftprisma, dem tragenden
Lufthiigel werden, dessen Basis ebenfalls gleich ist der
sekundlich iiberdeckten Fliche.

Einen besseren wissenschaftlich-experimentellen Nach-
weis, als den von Herrn von Loessl wider Willen er-
brachten, kann es wohl fir meine Theorie nicht geben,
wenigstens solange, bis es gelungen sein wird, den end-
giiltigen praktischen Nachweis durch den horizontalen
Dauerflug einer Flugmaschine zu erlangen.

LE GRAND SECRET DE CHALAIS-MEUDON.

Salzburg, am 3. Jinner 1904.

Geehrter Herr Redakteur!

Zu meinem groBten VerdruB sehe ich, daB ich in
dem Aufsatz sLe grand secret . . . . « trotz wiederholter
Revision doch noch einen Druckfehler im Tabellensatz
unkorrigiert gelassen habe. Auf Seite 19, erste Spalte,
hat die zweite Gleichung

nicht & = B 15 n®
sondern L = P r% n®
zu lauten.

Das Ungliick ist aber so klein wie moglich, da es
eine der seit dem 1. Juli schon so oft wiederholten zwei
Grundgleichungen betrifft und daher jeder Leser, der
meine Entwicklung analytisch @berpriift, sofort erkennen
mufl, daf kein Irrtum, sondern ein Druckfehler vorliegt.

Thr ganz ergebener
Paul Pacher.

NOTIZEN.

SANTOS-DUMONT ist zum Ritter der Ehrenlegion
ernanut worden.

W. KRESS weilt gegenwirtig in Rufland. Seine
dortige Adresse ist: St. Petersburg, Panteleimanskaja 6.

ALLEN FREUNDEN unseres Blattes, die uns zu
Neujahr Karten und Griile gesandt, danken wir herzlichst
und erwidern sie mit unseren besten Wiinschen.

ZWEI MITGLIEDER des englischen Aero-Clubs,
Hon. Charles Rollo und Mr. Butler, stiegen am 19, De-
zember in Paris mit den Grafen de La Vaulx und
d'Oultremont auf und landeten in Meudon.

DIE SPORTLICHE KOMMISSION des Pariser
Aéro-Club trat am 13. Jédnner unter dem Vorsitze des
Prisidenten Grafen de La Valette zusammen. Es wurden
die Vorschlige zur Abhaltung und Regelung von Gleit-
flugkonkurrenzen vorl#ufig im Prinzip angenommen.

MAURICE HERBSTER in Paris will cinen Gleit-,
beziehungsweise Drachenflieger konstruieren, dessen Trag-
flichen nicht weniger als 300 m? betragen sollen, also
cinen Apparat, der an Gro8e die Aéroplans der Gebriider
Wright und des Kapitin Ferber bedeutend iibertrifft.

DER »DJINNe¢, welcher Herrn Broét geharte, ist
in das Eigentum des Grafen Georges de Castillon de
Saint-Victoriibergegangen. Graf Hadelind'Oultremont
140t sich einen nach dem Muster des » Djinne ausgestatteten
Ballon von 1600 73 M. Balsan einen solchen von
3150 m® bauen.

KAPITAN FERBER, iiber dessen Gleitversuche
schon wiederholt berichtet worden ist, hat die Herstellung
eines veuen Gleitfliegers begonnen, dessen Tragfliche
insgesamt 50 72 messen und der von einem zehnpferdigen
Motor betrieben wird. Das Gesamtgewicht des Apparates
wird 225 kg betragen.

GIBRALTAR hat jetzt einen Ballon bekommen.
Am 18. Dezember traf mit dem Trantportschiff »Golconda«
eive Luftschifferabteilung mit dem nétigen Material za
Manévern mit einem Kaptivballon ein. Der Ballon kann
dadurch gute Dienste leisten, da er die Beobachter in
Stand setzt, iiber die umliegenden Bergriicken za sehen.

DIE »ILL. AERON. MITTEILUNGEN « erscheinen
seit Beginn dieses Jahres in neuem Gewande. Das Format
ist um ein Geringes noch kleiner geworden, der gelbe
Umschlag ist verschwunden und an seine Stelle ist ein
weiBler getreten mit einer Titelzeichnung in Rot und Schwarz,
so daf die Hefte jetzt weithin sichtlich die deutschen
Farben zeigen.

MR. ERIC STUART BRUCE, der Schriftfihrer
der »Aeronautical Society of Great Britaine, hielt am
6. Jinner in London einen Vortrag vor einem jugend-
lichen Auditorium. Mr. Bruce sprach iiber die physikali-
schen Grundlagen der Luftschiffahrt, iiber die Geschichte
des Ballons, iber die militirische Verwendung desselben,
im speziellen dann iiber die Einrichtung des englischea
milit:‘ir-aéronaulischen Parks, schlieflich iiber Fallschirme.

FEDERICO CAPONE in Altavilla-Irpina teilt mit,
daB er einen neuen Fliigelflieger erfunden und auf die
Erfindung Patente genommen hat. Capone hat eine
Broschiire drucken lassen, in welcher er seine Ansichten
iiber das Wesen des Fluges ganz kurz entwickelt. Er
kommt darin auf einigermaSen dogmatischem Wege zu
der Uberzeugung. daB der Fliigelflug zweifellos die beste
Ldsung des Problems ist, und beschreibt dann seinen vogel-
artigen Flieger.

AUS NEW-YORK wird geschrieben, da am
28. Dezember in der Faktorei der Michigan Novelty
Company in Kalamazoo ein 3 FuB langes Modell einer
Flugmaschine, erfunden von James Douglas, sich vom
Boden erhoben und lingere Zeit schwebend erhalten
habe. Das Modell ist aus Stahl verfertigt und wird von
einer Gasoline-Turbine betricben. Es soll zur Aus-
fihrung des Apparates im grofien, welche 5000 Dollars
in Anspruch nehmen wird, eine Gesellschaft gebildet
werden,

AM 18. JANNER ist in Wien Herr Dr. Franz
Ritter von Haberler, einer der éltesten und angesehensten
Advokaten der Stadt,” gestorben, welcher aber gleichzeitig
der ilteste Amateurluftschiffer des ganzen Landes
war. Herr Dr. von Haberler war nimlich in seinen jungen
Jahren — im Jahre 1853, also schon vor mehr als 50 Jahren'!—
in Wien mit einem der beiden beriihmten Briider Godard
aufgestiegen und wir haben im vorigen Jahre unter dem
Titel »Eine Luftfahrt vor 50 Jahren« eine uns von dem
Luftschifferveteranen zugekommene Beschreibung jener
Luftreise in unserem Blatte verdffentlicht.

DIE »VILLE DE PARIS« des M. Henry
Deutsch hat am 31. Dezember, jedoch nur an der Leine,
eine kurze Ausfahrt gemacht, und zwar in Gegenwart des
Prinzen von Monaco. Der Ballon wurde ohne Bemannung
blof einige 20 » hoch steigen gelassen, um ihn dem
Fiirsten in der Luft zu zeigen. Am 4. Jinner ist der
Ballon entleert worden. Die Vorversuche im Park des
Aéro-Club sind also abgeschlossen, die niichsten Experi-
mente werden nicht mehr dort stattfinden, sondern an
einem erst zu bestimmenden Orte, wo, wie bereits gemeldet,
ein spezielles Aérodromr errichtet werden wird.

DER GLEITAPPARAT, mit welchem die Ge-
briider Wright ihre schonen Versuche ausfihrten, hat
nach ciner Mitteilung Chanutes 47 m? tragende Fliche
und 1219 7 Spannweite; er wird von einem zwdlfpferdigen
Motor betrieben und wiegt 3386 k¢. Die Experimente
vom 18. Dezember wurden viermal hintereinander gemacht,
und zwar in folgender Weise. Der Aéroplan war auf Rider
montiert und wurde zur Lancierung auf einer schiefen
Ebene hinabrollen gelassen. Es wurden gegen einen Wind
von 107 in der Sekunde 266 7 in 59 Sekunden zuriick-
gelegt. Die Experimente ruhen jetzt, werden aber nach
Ablauf der kalten Jahreszeit unverziiglich wieder auf
genommen werden. :
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IN BREMEN beabsichtigt der Berufsluftschiffer
Paul Feller, einen Verein zur Forderung der Luftschiff-
fahrt zu griinden, der in erster Linie den Zweck haben
soll, seinen Mitgliedern die Teilnahme an Ballonfahrten
zu ermoglichen. Feller will dazu einen Ballon fiir sechs
Personen, also wahrscheinlich von 1500—1600 7%, bauen.
Wenn er uns gestatten will, ihm einen guten Rat zu
geben, so wiirden wir ihm sehr empfehlen, nicht mit
cinem so grofien Ballon zu beginnen; nach unseren lang-
jahrigen Erfahrungen und vielseitigen Beobachtungen ist
es fiir einen Aéro-Klub selbst in den grofiten Stidten stets
am besten, mit einem kleiner en Ballon von etwa 1000 723
bis héchstens 1200 »® Rauminhalt anzufangen.

IM JAHRESBERICHTE des Wiener Aéro-Klubs,
der vor kurzem erschien, ist durch ein Versehen in der
Druckerei sehr unliebsamerweise das »V. S.«, mit dem
der Prisident des Klubs seine Arbeiten zu fertigen pflegt,
unter ein kleines Artikelchen von 83 Zeilen gekommen,
das aber nicht »V. S.«, sondern im Juni 1903 das ge-
wesene Klubmitglied und der gewesene Mitarbeiter der
» Allgemeinen Sport-Zeitung« Raimund Nimfiihr geschrieben
bat. Indem wir, von Herrn R. N. auf diese Unrichtigkeit
aufmerksam gemacht, uns beeilen, den Tatbestand richtig-
zustellen, bedarf es wohl nicht einer besonderen Ver-
sicherung von »V.S.«, dafl ihm gewif nichts ferner liegt,
als sich mit den Federn des Herrn R. N. schmiicken zu
wollen.

DIE DREI PRINZEN Antoine, Louis und Pierre
von Orléans und Bragan¢a sind am 7. Jioner in Paris
mit dem Grafen de La Vaulx in dessen neuem Ballon
»Centaure II.« aufgefahren., Fiir die Prinzen Antoine
und Louis ist die Luftschiffahrt nichts Neues mehr,
Prinz Pierre aber empfing bei dieser Gelegenheit von
dem grofien franzdsischen Rekordfahrer die Lufttaufe. Die
Luftreise endete in Gournaz niichst Compiégne. Die Grifin
von Eu, die Mutter der drei Prinzen, sprach nach deren
Riickkehr zum Grafen de La Vaulx ein gelungenes
‘Wortspiel aus, welches sich freilich nur franzésisch wieder-
geben liBt: »J’ai fait mentir le proverbe. . .. J’ai mis tous
mes Eu dans le méme panier. ... Ils me sont malgré tout
revenus intacts!«

»FLYINGyg, eine hiibsch ausgestattete Vierteljahres-
schrift fiir Luftschiffahrt und Flugtechnik, die zu Beginn
des Jabres 1902 in England gegriindet wurde, ist in jenem
Jabre piinktlich viermal erschienen, hat dann noch eine
Nummer zu Neujahr 1903 ausgegeben, ist hierauf aber
lautlos wieder von der Bildfliche verschwunden. Wir
dachten bis vor kurzem, es seien nur uns die letzten Hefte
ausgeblieben, als wir sie aber jetzt reklamierten, erhielten
wir den Bescheid, dafl »rowing to lack of interest« —
aus Mangel an Interesse — das Unternchmen wieder auf-
gegeben worden sci. Es war eben nur eine rein geschift-
liche Spekulation gewesen, die von dem betreffenden Ver-
lage sofort wieder eingestellt wurde, als nach fiinfzehn
Monaten klar zu ersehen war, dafl dabei nichts zu holen,
ja nicht einmal auf die Kosten zu kommen sei.

DIE BRASILIANER sind, bekanntlich nicht wenig
begeistert iiber die Erfolge ihres »grofien« Landsmannes
Santos-Dumont und haben diesen bei seiner Anwesenheit
in der Heimat nicht nur gebiihrend, sondern in der iiber-
schwenglichsten Weise gefeiert. Den Gipfel enthusiastischer
Huldigung hat aber jedenfalls damals der Direktor des
Polytechnikums von San Paolo, Dr. Salhanda da Gama,
erklommen, der den Aéronauten, wie jetzt bekannt wird,
mit einer Ansprache begriift haben soll, in welcher er
sagte: ».. ... Wenn Sie eines Tages auf Ihren luftigen
Exkursionen in die Nihe der Sonne kommen — was nicht
unwahrscheinlich ist, weil die Wissenschaft auf der Bahn
des Fortschrittes kein Hindernis kennt —, so sagen Sie
ihr (der Sonne), daB Brasilien gliicklicher ist als sie, denn
die Sonne hat nie einen Sohn hervorgebracht wie Dumont.«

EINEN SPEZIALBALLON fiir Hochfahrten in
bisher unerreichte Regionen will der Englinder Short
herstellen lassen, »um sich mit diesem Ballon an der Hoch-
wettfahrt in Saint-Louis zu beteiligene (die aber gar
nicht stattfinden wird, da sie aus dem Programme wieder
ausgeschaltet wurde), Die Hiille dieses Ballons soll

riesig groB werden und zwei Gondeln tragen, die unter-
einander angebracht sind. In der oberen (!) Gondel ist
der gesamte Ballast untergebracht () und kann von der
unteren Gondel aus durch Transmissionen ausgeworfen
werden. (!) Die untere Gondel, der Sitz des Aé&ronauten, ist
ein hermetisch verschlieBbarer Stahlbehilter, eine Art
pneumatischer Kammer, welche es dem Aéronauten er-
moglicht, stets im normalen Luftdruck zu sein. — Nach
dieser Schilderung ist der neue Ballon jedenfalls eine sehr
— phantastische Sache.

BEI CAMPOLI, einem 650 m hoch gelegenen
kleinen Stidtchen inmitten einer wilden Gegend der Apen-
ninen, wurde von Holzhauern auf einer Eiche ein fast
entleerter Ballon ohne Gondel aufgefunden. Keinerlei
Zeichen deutete auf die Herkunft des Ballons. — Man
dachte zuerst, daB man es mit dem verlorengegangenen
»Luzitano« zu tun hitte, doch ist dies soviel wie ausge-
schlossen. Viel niher lag die Annahme, daf der Ballon
aus Rom stamme. Der Fundort ist ca. 100 #7# von Rom
entfernt. Allein es war kein dem dortigen Geniekorps ge-
horiger Ballon aufgestiegen. Von den Insassen des Ballons
hat man nicht die geringste Spur entdecken kénnen. Vor-
ausgesetzt, daB der Ballon iiberhaupt bemannt war, und
dafl die Aéronauten an dem Fundorte des Ballons ausge-
stiegen sind, ist die Befiirchtung zu hegen, dafl die Luft-
schiffer den vielen Wolfen zum Opfer gefallen sind, welche
in der wilden Gegend hausen.

AUS BERLIN berichtet man: »Die Herren Dr.
Elias und Dr. Wegener vom meteorologischen Obser-
vatorium machten am 7. Jinner eine interessante Fahrt
mit dem Ballon »Brandenburg«. Die Aéronauten glaubten
bis nach Schweden gelangen zu kénnen, bei Rostock
aber inderte sich die Fahrtrichtung. Nach elfstiindiger
Reise befanden sich die Adéronauten iiber der Insel
Fehmarn; da es bereits stark dunkelte, schritten die
Aéronauten bei der Stadt Burg zur Landung. Zuerst
wurde noch die Stadt in geringer Hohe iiberflogen, wobei
die herabhingenden Seile zeitweilig einen Kurzschlu§ der
elektrischen Leitung verursachten, indem sie die Drihte
verbanden; hierauf erfolgte eine glatte Landung. Die
Bremsvorrichtungen faten an den Telegraphendrihten
am Sundswege, herbeigeeilte Leute halfen den Aéro-
nauten. Der Ballon war 2000 »» hoch gewesen und hatte
dort eine Temperatur von nur 3 Grad unter Null ange-
troffen.«

BEI MALLET in Paris, einem der besten franzosi-
schen Ballonfabrikanten, ist jetzt — nach Berichten ver-
schiedener franzosischer Blitter — fiir die Wiener militir-
aéronautische Anstalt ein Ballon von 1300 m® in Arbeit,
der mit allen Vervollkommnungen ausgeriistet wird, die
bei den Sportaéronauten fir ihre Rekordfahrten in Ge-
brauch sind. Damit man aber auch mit diesem Ballon an
der — von uns fiir sehr schlecht gehaltenen und aufs
schirfste verurteilten — Methode, stets mit der
ReiBbahn zu landen, unentwegt festhalten kaunn,
wihrend es bei einem franzosischen Ballon nicht mdglich
ist, die RciBbahn zu kleben, so wird eigens eine Reifl-
bahn aus gummiertem Stoff in den anderen, lackierten
Stoff eingefiigt, die dann zu kleben moglich ist, so da
auch dieser Ballon nach Herzenslust jedesmal gerissen
werden kann.

DRACHEN zum Studium der Passatwinde zu
verwenden, schligt Mr. Lawrence Rotch, Direktor des
Observatoriums von Blue-Hill, vor. Er glaubt diese Drachen
vom gewohnlichen Winde unabhingig machen zu konnen,
indem er sie an Bord eines fahrenden Schiffes anbringen
will. Das Ablassen ist derart fortwihrend moglich und die
erreichte Hohe wird sich mit der Schuelligkeit des Schiffes
steigern. Rotch glaubt, daf ein Schiff mit wenigstens
12 Knoten Geschwindigkeit zu den Versuchen notwendig
sei, die er in nichster Zeit wihrend mehrerer Monate
zwischen den Azoren und der Insel Ascension ausfithren
will. Diese Experimente dirften hichst interessant werden,
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da die Beobachtungen iber den vulkanischen Staub und
die Wolkea in den hochsten Atmosphiiren den herrschenden
Theorien iiber die Richtung der oberen Gegen-Passatwinde
tatsichlich zu widersprechen scheinen. Man kennt bisher
weder die Maximalhéhe der Passatwinde, noch die mit
der Hohe im Einklang stehenden Temperatur- und Feuchtig-
keitsschwankungen in jenen Regionen iiber dem Ozean.

DER AERO-CLUB de France hielt am 7. Jinner
in Paris unter dem Vorsitze des M. Jacques Balsan eine
Ausschuflsitzung ab. Es wurden folgende neue Mitglieder
in den Klub aufgenommen: MM. Vicomte d’Aruyzon,
Baumann, Bontard, Comte de Cartagena, Drze-
wiecki, Comte Le Lourbe, Lewthwaite, Martin Le
Roy, Mazurel. Den Herren Paul Tissandier und
Comte d'Oultremont wurden Fiihrerdiplome ausgestellt.
Die ordentliche Geuneralversammlung wurde auf den 3. Mirz
festgesetzt. Balsan teilte dem Komitee mit, dafl er auf den
vom Grafen Castillon gestifteten Preis im Werte von
1000 Franken, den ihm das sportliche Komitee fir die
Fahrt nach Ungarn (Paris—Madocsa, Ungarn) zusprechen
wollte, verzichte und den Antrag stellen werde, da8 man
diesen Betrag als Preis fiir eincn Wettbewerb (Weitfahrt)
verwenden moge, dessen Organisierung dem sportlichen
Komitee des Aéro-Club zukdme. Aunf den Vorschlag des
M. Janets beschlof8 der Aéro-Club, den Himmelfahrtstag
als scin Patronatsfest anzusehen und diesen Tag stets
feierlich zu begehen. Beim Diner Conférence wurde sowohl
iber die Aviatik wie iiber die Frage des vertikalen Gleich-
gewichts der Ballons diskutiert.

IN AMERIKA herrscht unter dsn Anhingern der
lenkbaren Luftschiffe ein grofler Optimismus, wie sich
kiirzlich bei einem Diner zeigte, das zu Khren Professor
Langleys im Waldorf-Astoria-Hotel gegeben wurde uand
dem auch Santos-Dumont beiwohnte. Langley sprach
von den ungeheurcn Fortschritten, die auf flugtechnischem
Gebiete erzielt, aber von der spittischen Welt nicht an-
erkannt wurden, und John B. Walker, der Festgeber,
verstieg sich sogar zu der kiithnen Prophezeiung, dafl in
12 Monaten die Flugmaschine bereits als Verkehrsmittel
in Gebrauch sein wiirde. »Es wird nicbt nur das billigste
Transportmittel, sondern auch das sicherste sein,« bemerkte
cr ferner, sdenn auf welche Weise kann da ein Zusammen-
stof stattfinden, wenn ein Fahrzeug sich oft 1000 Fuf
iber dem anderen bewegt?« Edwin Markham aber sagte:
»Ich prophezeie, daf wir den Tag erleben werden, an dem
wir unsere Luftschiffe vor den Fenstern verankern und auf
ibnen unseren Geschiften nachgehen, so wie wir frither
unsere Boote, unsere Schiffe oder Automobile zu einem
Abstecher ins Geschift oder nach Europa beniitzt haben.«
— Dic llerren Amerikaner waren bekaantlich von jeher
von der Natur mit einem fibergroBen Maf an Phantasie
und Grofisprecherei ausgestattet!

DIE AVIATISCHE KOMMISSION des Pariser
A¢ro-Club hat eciner kleinen Gruppe von Personen mit
M. Archdeacon an der Spitze die Wabl und Beurtei-
lung verschiedener zur Ausfiihrung von (leitfligen ge-
cigneter Plitze iibertragen. Die kleine Gesellschaft begab
sich mit dem Automobil des M. Archdeacon, der be-
kanntlich auch ein eifriger Chauffeur ist, an die Miindung
der Somme, um in der Gegend von Berck bis Boulogne-
sur-Mer die Beschaffenheit der sandigen Kiiste zu studieren.
Wie man weil, fiihren auch die Briider Wright in
Amerika ihre Gleitfliige auf den welligen Diinen der
Mecereskiiste aus; kein Baum, kein Strauch unterbricht die
glatte, sandige Bodenfliche, die ein ideales Terrain fiir
gefahrlose Landungen darstellt, Und die Franzosen wollen
mit Recht ihre amerikanischen Vorbilder nachahmen.
M. Archdeacon und seine Begleiter entdeckten in ge-
ringer Entfernung des Strandes von Berck eine Diine, die
den Anforderungen bestens entsprechen diirfte. »Bout-
d’Airone heifit diese Kiistengegend, wo die systematischen
Versuche der aviatischen Ecke des Pariser Aéro-Club aus-
gefiihrt werden diirften. Die Form des Terrains ist eine
Art geriumiger Cuvette mit ziemlich erhéhten Rindern
und sanfter Neigung ihrer stark besandeten Seitenwiinde.
Ein ziemlich konstanter Westwind wird dic Gleitfliige
sehr begiinstigen.

IN POSEN ist am 4. Dezember 1908 der sPosener
Verein fiir Luftschiffahrte gegriindet worden, was umso-
mehr zu begriiflen ist, als der deutsche Osten bisher keinen
Fachverein aufsaweisen hatte. Der neue Verein verzeichnet
bereits gegen 50 Mitglieder, wovon acht schon eine Fabrt
gemacht baben, wihrend unter diesen acht wieder drei
Fibrer sind. In der ersten Sitzung wurde folgende Tages-
ordnung erledigt: 1. Aufnahme neuer Mitglieder. 2. Be-
ratung der Satzungen. 3. Wahl des Vorstandes unl! der
Ausschiisse. 4. Beratung iiber Beschaffung von Ballon-
material. 5. Geschiftliches. Die Haoptbestimmuagen der
Satzungen sind: »Der Zweck des Vereins ist Pflege und
Forderung der Luftschiffahrt. Die Erreichung dieses Zweckes
wird insbesonderc angestrebt durch: 1. die Veranstaltang
von Ballonfahrten zu wissenschaftlichen und sportlichen
Zwecken; 2. die Abhaltung wissenschaftlicher Vortrige;
3. die Beteiligung an ciner fachwissenschaftlichen Zeit-
schrift (Verbandszeitschrift). Die Mitgliedschaft kann nur
auf Vorschlag eines VercinsmitglieCes erworben werden,
welches den Vorgeschlagenen beim Vorstande zur Auf-
nahme anzumelden hat. Der Vereinsbeitrag fiir das laufende
Geschiiftsjahr betrigt 2) 3f.« Die Wahl des Vorstandes
ergab: Hauptmaun Harck, Vorsitzender; Professor Doktor
Spiess, Vorsitzenderstellvertreter; Regierungsrat Ludo-
wici, Schrififihrer; Leutnant Zawada, zweiter Schrift-
fihrer; Leutnant Dunst, Vorsitzender des Fahrtenaus-
schusses; Kommerzienrat Hugger, Schatzmeister.

EINEN VORTRAG iiber moderne Flug:echnik,
begleitet von Demonstrationen, hat Herr Hans O lzelt
am Montag den 11. Jinner, 7 Uhr abends, im Festsaale
des Ingenicur- und Architekten-Vereines, I. Eschenbach-
gasse 9, gehalten. Das Programm lautete: 1. Wirkungs-
grad der Antriebsvorrichtuogen fiir dynamische Flugwerke.
2. Wirkungsgrad der Luftschraube als Autriebsvorrich-
tung fiir dynamische Flugwerke im Vergleiche mit dem
Wirkungsgrade von auf dem Prionzipe des Fliugelschlages
beruhenden Antriebsvorrichtungen. 3. Wesen und nihere
Bestimmung eines mit dem Werte von 1-86 angenommenen
Erfabrungskoeffizienten. 4. Freier Flug. b. Motorfrage.
Hierauf wurden folgende Modelle vorgefiihrt: »1. Zwei-
zylindriger Druckluftrotationsmotor. 2. Schwungradlose,
cinzylindrige Dampfmaschine mit 100 Prozent Arbeits-
effekt. 3. Tragschraubenflieger, angetrieben von einem
schwungradlosen, zweizylindrigen Druckluftmotor. (Dieses
Modell ist im stande, sich zu erheben und sich in der
Luft zu halten.) 4. Vierfligeliger Schwingenflieger, an-
getrieben von einem vierzylindrigen Druckluftmotor.« —
Der Vortragende, ein sympathischer, intelligenter Mann
in mittleren Jahren, der gut spricht, aber in flugtechnischen
wie in aéronautischen Kreisen bislang ganz unbekannt war,
fihrte eine Reihe von kleinen Modellen vor, die aber an
positiver Leistung weit hinter jenen von Kress zuriickstehen
und daher wenig Effekt machten. Der grofie Saal war nur
schwach besucht, und die Ausfiihrungen des Redners er-
weckten wohl das Interesse, aber auch den Widerspruch
der anwesenden Fachleute.

GANSWINDT beschiftigt unausgesetzt die Gerichte
und iberschwemmt Woche fiir Woche die Welt mit
neuen Flugschriften. In der Berliner sMorgenposte vom
15. Dezember war folgende Charakteristik dieses merk-
wiirdigen Menschen enthalten: »Dieser »Erfindere ist
sicherlich einc der sonderbarsten Erscheinungen im Ber-
liner Erwerbsleben. Seit zwanzig Jahren ermihrt
sich der Mann von seinen Problemen, zu deren
endlicher Losung es immer nur an einer kurzem Spanne
Zeit und einem letzten Rest von Kapital gebricht. Es ist
sicherlich keine geringe Kanst, zwei Jahrzehnte lang seine
Mitmenschen zu unterhalten und sich von ihnen sunter-
halten« zu lassen. Freilich hat zu dieser Popularitit des
in wahrcm Wortsinne kiihnen KErfinders das lenkbare
Luftschiff mit der problematischen Schraube, das immer
noch seiner Vollendung harrt, nichts beigetragen. Herrn
Ganswindts Wirken liegt eben weniger auf dem Gebiete
der Flugapparate, als auf dem der Flugschriften.
Diesen Flugschriften, mit denen Herr Ganswindt wvon
Zeit zu Zeit seine Gliubiger und Gliubigen heimsuchte,
verdanken er und seine Getreuen, der Forstakzessist Karl
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Schroder und der Schriftsteller Richard Dost, die An-
klage, die sie morgen vor die Strafkammer fiihrt. Gans-
windt und Genossen werden beschuldigt, den fritheren
Schoneberger, jetzt Aachener Polizeiprisidenten Ham-
macher und den Kriminalkommissir Richard Rucks, die
dienstlich in die Lage gekommen waren, sich mit den
geschiftlichen Angelegenheiten des erfinderischen Flug-
unternchmens eingehender zu beschiftigen, arg beleidigt
zu haben. Die Strafantrige sind von dem Berliner Polizei-

prisidenten v. Borries und dem Schoneberger Polizei-

priisidenten Graf Westarp gestellt. Hoffentlich wird bei
dieser Gelegenheit endlich einmal die finanzielle Grundlage
des Ganswindtschen Systems in das richtige Licht ge-
riickt.e« — Zu der hier angekiindeten Verhandlung kam
es aber damals nicht, sie wurde vertagt.

SANTOS-DUMONT, dessen Abreise nach Amerika
wir bereits berichtet haben und der inzwischen in New-York
angekommen ist, zweifelt, ob er auf seine Kosten kommen
kann, wenn er seinen lenkbaren Ballon Nr. 7 gleichfalls
hiniberschaffen 1ifit — selbst wenn er schon die 100.000
Dollars gewinnt! — Er soll sich hieriiber folgendermaSen
geiuBert haben: »Wenn ich mich um den 100.000 Dollars-
Preis bewerben will, so muB ich eine betrichtliche Summe
vorher auslegen. Die Kosten eines Gebiudes zur Unter-
bringung des Nr. 7 und der Gaserzeugungsstitte schitze
ich auf ungefihr 20.000 Dollars. Eine einzige Fiillung
meines Ballons mit Wasserstoffgas verursacht mir eine
Ausgabe von 200) Dollars. Ferner habe ich das Luftschiff
von Paris nach St. Louis zu transportieren, wobei ich vier
oder fiinf Arbeiter mitnehmen muf. Das Rahmenwerk,
das aus Holz und feinem Klavierdraht besteht, kann zum
Transport leicht auseinandergenommen werden, aber die
Hauptschwierigkeit verursacht das Unterbringen der steifen
geolten Seidenhiille. Ich bin iibrigens iiberzeugt, da ich
im stande bin, ein Luftschiff mit einer Minimalgeschwindig-
keit von wenigstens 30 Meilen in der Stunde zu bauen.
Ich glaube auch, daB ich keinen einzigen Mitbewerber
aus Europa haben werde. Man sagt zwar, daf das
Lebaudysche Luftschif auch an der Konkurrenz teil-
nehmen wird, aber ich glaube picht daran, da der Transpoit
desselben noch um vieles mehr als der meines Ballons
kosten wiirde. Ich schitze die Ausgaben, die Lebaudy
hieraus erwachsen wiirden, auf wenigstens eine Million
Franken (!), denn das Luftschiff ist zu umfangreich und
schwer zu zerlegen.« Die vorstehende Mitteilung ist hoch-
interessant. Also Santos-Dumont erklirt, daf er fiirchtet,
selbst der Gewinner des 100.000 Dollars-Preises werde
kaum auf seine Kosten kommen! Spricht das nicht mehr,
als ganze Binde zu sagen vermdchten, fiir die Richtigkeit
der von uns vertretenen Anschauung, da8 ein slenkbarere
Ballon, selbst wenn er es bis zu einer gewissen Brauch-
barkeit brichte, niemals eine Rolle fiir den allgemeinen
Verkehr spielen kénnte und aus seiner »Erfindunge niemals
ein materieller Nutzen erwachsen wiirde? Man denke
doch: 100.000 Dollars sollen kaum hinreichen, um die
Kosten einer Beteiligung des Santos-Dumont in St. Louis
zu decken! Und der Mann, der diese Rechnung aufgestelit
hat, weil sicherlich besser als irgend ein anderer, was
nicht nur die Herstellung eines »Lenkbarene, sondern
auch, was das Reisen damit und die Installation, Mon-
tierung und Betriebsetzung in einem fremden Lande kostet.
Die obige Mitteilung zeigt aber auch, wie recht wir mit
unseren Bemerkungen hatten, da8 die europiischen Luft-
schiffer sich ganz enorme Ausgaben aufbiirden miifiten,
um in St. Louis an den Wettbewerben fiir Kugelballons

teilzunehmen und den Herrn Yankees auf diese Weise fiir
sie (die Yankees) allerdings sehr billige Schauspiele
zu bieten. V. S.

VON LOUIS GODARD, dem bekannten Pariser
Aéronauten und Ballonkonstrukteur, erhalten wir eine Zu-
schrift, in welcher er dem Aufruf Maurice Herbsters,
jenes Franzosen antwortet, der vor einiger Zeit in dem
Pariser Blatte »L’Autoe seine Landsleute aneiferte, einen
neuen Weltrekord der Hochfahrt zu schaffen. Der gegen-
wirtige franzisische Rekord ist bekanatlich derjenige von
Jacques Balsan und Louis Godard (8558 m, gefahren
1900 im »Saint Louis¢, 3000 7% Leuchtgas), welcher um
ca. 2000 7 npiedriger ist als der Weltrekord, der von
Berson und Siiring im Jahre 1901 geschaffen wurde
(10.500 7 mit dem Ballon »Preufien«, 8400 m® Wasser-
stoffiillung). Maurice Herbster fragte, ob es in Frank-
reich keine Minner mit genug Erfahrung nnd Mut gebe,
um die dreifirbige Fahne héher emporzutragen und ob
denn die zwei Luftschiffer, welche 8558 7 hoch waren,
nicht mehr existieren. Hierauf antwortet Louis Godard:
»Ja doch, sie existieren noch, diese zwei Ménner, und sie
wiren, ebenso wie einige Kollegen, ganz bereit, von neuem
Hochfahrten zu machen, aber nicht in einem Wettbewerb
wie im Jahre 1900, sondern als wissenschaftliches Unter-
nehmen, wohl vorbereitet und mit allen nétigen Apparaten
und Instrumenten.« Und nun bespricht Louis Godard
die Moglichkeit, 12.000 7 zu erreichen. Es miissen nur
Material und Geld zur Verfiigung stehen. Es ist kein
Ballon von 5000, 600) oder gar 8000 m® vorhanden; es ist
nur der »Saint-Louise (300 %) des M. Jacques Balsan
da, der allerdings auf 4000 m® vergroBlert werden konnte,
Mit Wasserstoffillung konnte dieser Ballon 12.000 m er-
reichen. Groles Gewicht wire auf einen geeigneten Sauer-
stoffapparat zu legen. M. Cailletet (vom Imstitut) hat
sich 1901 damit befalt, einen brauchbaren Luftinhalations-
apparat zu konstruieren und eine derartige Vorrichtung
im Salon de L’Automobile 1902 ausgestellt, welche die
Mitoahme von fliissiger Luft oder von komprimiertem
Sauerstoff gestattet. Neuestens ist ein einfacher und fir
Luftfahrten zweckmifliger Apparat vom Feuerwehrleutnant
Vauginot erfunden worden. Dieser Apparat wird wie
ein Tornister getragen; er wiegt mitsamt der Atmungs-
maske nur 12 2¢ und versorgt einen Mann 20 Minuten
lang mit Luft. Fiir die aéronautischen Zwecke miite man
nur die Luftmenge entsprechend vergroSern. »Mit diesem
Apparat ausgeriistet,« fihrt Godard fort, sglaube ich
Herrn Maurice Herbster zufriedenzustellen und eine
Hohe von etwa 12.000 m erreichen zu konnen, wo man
eine reichliche Menge wertvoller wissenschaftlicher Be-
obachtungen vornehmen konnte. In der Region zwischen
6000 7 und 12,000 m konnte man eine Serie von Ex-
perimenten durchfiihren, welche man bisher noch nicht
machen konnte, der schweren Stérungen wegen, die von
7¢00 m an sich in den Organismen vollziehen. Erwihnen
wir davon besonders: vollstindige Erschlaffung, Schwindel-
und Schwichezustinde, Storungen des Gesichts, infolge
deren man die Gegenstinde blau oder rot gefirbt sieht,
endlich, was das Schlimmste ist, das unbezwingbare Schlaf-
bediirfnis, Vorliufer der allgemeinen Betiubung, einer
plotzlichen Synkope und des Todes. Man miifite, glaube
ich, drei Auffahrten nacheinander ausfithren, um erst 7200 m,
dann 9300, endlich das drittemal 11.500—12.0C0 » zu
erreichen. Der erste Teil dieser Aufiahrten kénnte ziem-
lich langsam vor sich gehen; der zweite Teil von 6000 m
aufwirts bis zur MaximalhShe und die Riickkehr in das
Bereich der atembaren Luft miiite schnell — in hdchstens
1—1Y/, Stunden — ausgefithrt werden; es ist ja leicht
83—5 m in der Sekunde zu steigen oder zu fallen. Fir
alle diese Experimente wire es nach meinem Dafiirhalten
gut, zu Dritt aufzusteigen. Bei meiner Fabrt mit Balsan
erkannte ich, daB zwei Aéronauten nickht fir alle Bediirf-
nisse ausreichen; es wiire im Interesse der Forschungen
gelegen, als dritten Passagier einen Arzt zu nehmen.«
Das sind die Ausfihrungen Godards, aus denen
hervorgeht, daB8 dieser zuversichtlich glaubt, die von
Herbster gewiinschten Hohen zu erreichen, wofern ihm
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die franzosischen Protektoren der Wissenschaft die ent-
sprechenden Mittel zur Verfiigung stellen.

DIE SOCIETA AERONAUTICA, fiir deren Griin-
dung in Italien Propaganda gemacht wird, ist jetzt in
Bildung begriffen. Das Griindungskomitee hat folgendes
neue Rundschreiben versandt: sEuer Hochwohlgeboren!
Schon viele namhafte Personen haben unser letztes Zir-
kular vom 31. Oktober, in welchem die Griindung eines
italienischen Aéro-Klubs vorgeschlagen wurde, beantwortet
und ihre Beitrittserklirung gesandt, so daB das Zustande-
kommen des Vereines schon gesichert erscheint; gleich-
zeitig aber haben einige Subskribenten den Wunsch ge-
dufert, von dem Programm der Gesellschaft besser unter-
richtet zu werden. Demgemifl fiihlt sich das unterzeich-
nete Komitee verpflichtet, zu erkliren, daf der italienische
Aéro-Klub sich nach dem Muster des Pariser Aéro-Club
und des Berliner Deutschen Vereines fiir Luftschiffahrt
bilden und daB er die wissenschaftliche Entwicklung der
Aéronautik fordern wird in der gleichen Weise, wie die
zwei obengenannten Vereine es tun. Er wird, wie diese
Vereine, den sportlichen Charakter haben, der die Lust
und den Geschmack fiir die aéronautischen Auffahrten er-
wecken und die Vorurteile zerstoren wird, die man gegen-
wiirtig in Italien gegen diesen Sport hegt, diesen Sport,
der, was den Reiz immer ncuer Emotionen anbelangt,
hioter keinem anderen Sportzweige zuriicksteht. Was die
sportliche Seite betrifft, nimmt sich der Verein vor, aéro-
nautische Auffahrten zu inszenieren, indem er die Mit-
glieder mit sicherem und perfektem aéronautischen Material
und verliBlichen Fiihrern versorgt. Der Verein wird auch
bestrebt sein, denjenigen Mitgliedern alle Vorteile zu
bieten, welche eigene Ballons gebrauchen. Selbstverstind-
lich werden bei Freifahrten die Kosten der Fiillung und
der Landung von den Teilnehmern zu bestreiten sein, und
zwar nach spiter zu bestimmenden Normen. Was die
wissenschaftliche Seite der Aéronautik betrifft, wird fir
deren Pflege ein cigenes Komitee von kompetenten Per-
sonen aus den Mitgliedern heraus gewdhlt werden. Dieses
Komitee wird Studien, Experimente und Versuche fordern,
wird eine Vereinszeitung herausgeben, um den Verkehr unter
den lernenden Aéronauten stets aufrecht zu erhalten, wird
Vortrige veranstalten und wird das meteorologische Zentral-
bureau bei der wissenschaftlichen Erforschung der hohen
Luftschichten unterstiitzen, gleichwie es von auslindischen
gleichgesinnten Vereinen geiibt wird. Das Komitee glaubt
ferner, in Beriicksichtigung einiger Stimmen von Bei-
getretenen, die Bedingungen fiir die Subskription der neuen
Gesellschaft dndern zu sollen, indem es fiir diese Sub-
skription folgende unabinderliche Griindungsparagraphen
festsetzt : »Der Verein besteht aus: @) Stiftern, die einen
einmaligen Beitrag von nicht weniger als 1000 Lire ent-
richten. Sie sind lebenslinglich Mitglieder, sind also von
ciner jeden jihrlichen Quote befreit. ) Ordentlichen
Mitgliedern, die cin Eintrittsgeld von 100 Lire und
einen jihrlichen Beitrag von 25 Lire zahlen. Auch Damen
konnen dem Vereine beitreten. Die Vereine, die wissen-
schaftlichen Institute, die sportlichen Gesellschaften, die
industriellen Firmen etc.,, die, um das Entstehen des
Vereines zu unterstiitzen, demselben ein fiir allemal den
Betrag von mindestens 200 Lire zuteil werden lassen,
werden dieselben Rechte genieflen wie die Mitglieder, aus-
genommen den Gebrauch des Vereinsmateriales.« Schlief-
lich ergreift das Komitee diese Gelegenheit, um jenen
Personen scinen wirmsten Dank auszusprechen, welche
schon dem ersten Zirkulare Folge geleistet haben, dem
Verein beigetreten sind und vom Komitee von nun an als
ordentliche Mitglieder mit den oberwihnten Bedingungen
betrachtet werden. Mit ausgezeichneter Hochachtung:
Comm. Professor Pietro Blaserna, Reichssenator; Oberst-
leutnant Mariano Borgatti, Kommandant der Spezialisten-
brigade (3. Genieregiment); Leutnant Ettore Cianetti,
Spezialistenbrigade; Dr. Demetrio Helbig, koniglich
chemisches Institut an der Universitit zu Rom; Comm.
Guglielmo Mengarini, Professor der Elektrotechnik an
der koniglich praktischen Schule in Rom; Major Mario
Moris, Spezialistenbrigrade; Professor Luigi Palazzo,
Direktor des kéniglich meteorologischen und geodynamischen

Bureaus; Leutnant Ottavio R icoldoni, Spezialistenbrigade ;
Professor Alfonso Sella, kdniglich physikalisches Institut
an der Universitit von Rom.« Die Beitrittserklirungen
werden noch immer von Herrn Professor L. Palazzo
(R. Ufficio di Meteorologia, Via del Caravita 7, Rom)
entgegengenommen.

DIE »SOCIETE FRANGAISE de Navigation
Aériennee in Paris hielt am 24. Dezember unter dem
Vorsitze des M. Wilfrid de Fonvielle ihre monatliche
Versammlung ab. Der Vorsitzende machte zundchst die
erfreuliche Mitteilung, daB die Bestrebungen des Vereines,
den Eiffelturm dem herrschenden Demolierungseifer zu
entreilen, von Erfolg gekrént waren; vielleicht kénne man
auch auf die Erhaltung der Maschinenhalle hoffen, eines
schonen Bauwerkes, das u. a. fir das Experimentieren
mit Luftschiffen und zu deren Unterbringung jedenfalls
sehr tauglich wire. M. Triboulet ergriff dann das
Wort zu einem Vortrag iiber dem heutigen Stand der
Ballonphotographie. Er sprach insbesondere uber den
Nutzen, den die Photographie vom Ballon oder vom
Drachen aus fir die Kartographie hat; die bisherigen
Generalstabskarten konnen weit tbertroffen, ja es konnte
ein genaues Modell der Krdoberfliche angefertigt werden,
was wieder fiir geologische Studien von groSem Wert
wire. Es mag paradox klingen, ist aber eine Tatsache,
da die Blicke der Geologen von der HGhe aus am besten
in das Innere der Erde dringen und die darin befind-
lichen Schiitze entdecken. Nach den Ausfiilhrungen des
M. Triboulet, welcher auch eine Anzahl von neuestens
erhaltenen Ballonphotogrammen verschiedener Autoren vor-
legte, widmete der Vorsitzende einige Worte dem Buche
»4000 #m im Ballona von Herbert Silberer. Er be-
zeichnete es als ein sehr niitzliches Buch und sprach
sich namentlich iiber die darin enthaltenen Bilder (speziell
die Wolkenaufnahmen) sehr anerkennend aus. M.de Fon-
vielle hitte laut Programm auch Mitteilungen iiber die
» Aéronautische Wissenschaft auf der Ausstellung im
Grand Palais« machen sollen, hat aber darauf vollkommen
verzichtet, nachdem er die Gegenstinde gesehen hat, die
da dem Publikum vorgefiihrt sind. Redner meinte, er
sehe sich gezwungen, ein wahres Faulheitsprotokoll aus-
zufertigen. Das bedauerliche Resultat komme daher, da8
man sich einbilde, die Ballons seien nichts anderes als
Luftautomobile, dazu bestimmt, den anderen Konkurrenz
zu machen. Fonvielle kniipfte daran weitere Aus-
filhrungen, deren Inhalt kurz der folgende war: Obgleich
die Versuche der Lenkbarkeit von Ballons in sich selbst
Interesse bergen und die allgemeine Bewegung begiin-
stigen, so bieten sie doch nur sekundires Interesse. Der
groBte Teil der wissenschaftlichen und meteorologischen
Forschungen und die sportlichen Exkursionen koénnen
leichter mit Ballons gemacht werden, die mit dem Winde
fliegen, als mit automobilen Ballons. Letztere werden
niemals allgemein in Gebrauch kommen. Ibre hauptsich-
liche Verwendung werden sie im Kriege zur Lancierung
von Explosivkorpern finden. In diesem Sinne arbeitete
Giffard an der Konstruktion solcher Ballons, und zwar
machte er es wie Nobel, der ein Freund des Friedens
war und Dynamit fabrizierte, um die Schrecken des
Krieges zu vergrifiern und diesen dadurch womdglich ganz
aus der Welt zu schaffen. Aber die Eutscheidungen des
Berliner Kongresses verboten den Gebrauch des Ballons
zum Bombardement von Plitzen, Inbrandsetzung von
Stidten etc. Damit ist die hauptsichlichste Anwen-
dung der Ballons im Kiriege verhindert, aber es ist
nicht schade darum, denn die militirischen Aéro-
nauten sind in der Regel die schlechtesten von allen;
sie sind es, die den Gebrauch der metallischen Ven-
tile und der Reiflleine, jenes Hilfsmittels eingefiihrt
haben, zu welchem man nur im Notfalle seine Zuflucht
nehmen sollte. Der Redner lenkte dann die Aufmerk-
samkeit der Versammlung auf eine vorliegende komplette
photographische Reproduktion der Meusnierschen
Pline; es war die erste Verdffentlichung dieser Arbeit.
Nun kam M. de Fonvielle auf das Ballonnet zu
sprechen und fiihrte aus, daB dieses cigentlich als eine
Art Behelf fiir mittelmiflige Aéronauten angesehen werden
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konne, weil die aéronautischen Kiinstler vom Schlage eines
Carton z. B. durch feines Spiel mit Ballast und Ventil-
klappe das semballement en hauteure, jenes Steigen des
Ballons, das vom Ballonnet automatisch sozusagen
»im Keim erstickte wird, gleichfalls zu verhindern wissen,
freilich indem sie ebenso zart mit Sand und Ventilleine
umgehen, wie Paganini seinen Bogen fiihite. Zum will-
kiirlichen Auf- oder Abtrieb wihrend der Fahrt — wozu
General Meusnier ein Ballonnet verwenden wollte —
138t sich dieses nicht gebrauchen; hiefiir sei ein anderes
Hilfsmittel geeignet, nimlich die wieder in die Mode ge-
kommene hélice-lest (Ballastschraube). M. Pillet ergriff
pun das Wort, um anzuzeigen, daf er an der Kon-
struktion einer umkehrbaren Ballastschraube arbeite, durch
welche man den Wechsel von Auf- und Abtrieb eben
durch die blofle Umkehrung der Schraube ohne Wechsel
des Rotationssinnes erzielen kann. Bei einem Meinungs-
austausch tber die Ballastschraube sprach sich M. Carton
dahin aus, dafl es wohl am besten sei, die Ballastschraube
knapp unterhalb der Gondel anzubringen zwischen vier
schiitzenden Fiien oder innerhalb eines Rahmens. M. Tri-
boulet begriifite es, daf man endlich daran denke, den
Ballon in der Vertikalen zu lenken, und gab zur Ver-
wendung hesonders leichter Motoren Anregung, welche auf
der Automobilausstellung bestens vertreten waren. Zum
Schlusse hielt M. Bordé einen sehr interessanten Vortrag
iiber die Astronomie im Ballon. M. Bordé¢ ist fiir das
Jahr 1904 zum Priisidenten des Vereines ausersehen worden.

LITERATUR.

»DIE LUFTSCHIFFERG« ist der Titel eines soeben
erschienenen Romanes von Artur Achleitner, den gewifl
jeder Freund der Luftschiffahrt mit groSem Interesse
lesen wird, weil darin mit ebensoviel Geschick als Phaptasie
die romantischen Erlebnisse deutscher Aéronauten ge-
schildert sind. Dabei hat sich der Herr Autor die Mihe
genommen, sich im Verkehr mit praktischen Luftschiffern
iber das Fachliche soweit unterrichten zu lassen, daf
seine Schilderungen dem Laien sogar sehr fachminnisch
vorkommen miissen. Dafl es bei seinen Fahrten hochst
abenteuerlich zugeht und die seltsamsten Ereignisse dabei
eintreten, darf figlich nicht wundernehmen, dafiir ist
das Buch eben ein — Roman. Die Luftschifferwelt aber
mag dem Herrn Verfasser fiir seine Arbeit doppelt
dankbar sein, erstens weil er ihr damit einige vergniigte
Stunden bereitet, zweitens aber weil die Luftschiffahrt
an Popularitit nur gewinnen kann, wenn sie nun auch in
der Sphire der belletristischen Literatur sich ihren Platz
erobert. V. S.

BRIEFKASTEN.

K. P. in F. — Besten Dank fiir die Karte und
freundlichen Gruf.

ST. B. in Hamburg. — Die »aWiener Luftschiffer-
Zeitunge erscheint monatlich einmal und kostet fiir Deutsch-
Jand 10 & jihrlich.

AD. R. in Prag. — Wir selbst sind nicht in der
Lage, uns mit Thren Projekten zu befassen, wenn sie aber,
wie Sie schreiben, zu inserieren wiinschen, miissen Sie
uns den fertigen Text der gewiinschten Annonce einsenden.

G. ST. in Wien. — Die Adresse von Henri Julliot
ist Paris, 3 rue de Flandre. Julliot ist aber nicht, wie Sie
zu glauben scheinen, ausschlieBlich Flugtechniker, sondern
Ingenieur und Direktor der Lebaudyschen Zuckerraffinerien.

B. G. in L. — Kapitin Ferber ist noch im Sommer
1903 von Nizza nach Brest ibersetzt worden, hat aber
seinen Schuppen sowie seinen grofien Hilfsapparat fiir
Flugversuche nach dorthin mitgenommen und beides auf
einem geeigneten Terrain in Camaret, einem Orte nichst
Brest, aufstellen lassen, wo er seine Experimente fortsetat.

? in ? — Hier die gewiinschten Angaben iiber die
Drachenflieger von Wilhelm Kress: Das kleine Modell
wiegt 06 2 bei 0'4 m* Tragfliche. Die zum Steigen
notige horizontale Geschwindigkeit beziffert Kress mit
4 m pro Sekunde. Der grofie Drachenflieger wiegt 900 £g
und hat Tragflichen von zusammen rund 100 »% Die
notige horizontale Geschwindigkeit, damit das Flugwerk
zum Steigen kommt, wird mit 12 m pro Sekunde be-
rechnet.

C. SCH. in Amstetten. — Es ist Thnen gelungen,
das sProblem eines lengbaren Luftschiffes zu lesene. Sie
wollen nun von uns die Mittel zam » Ausbaue und sind
dagegen bereit, uns vertrauensvoll Ihr grofies Geheimnis
zu euthiillen. Verbindlichsten Dank, aber wir sind durchaus
nicht neugierig und intereesieren uns nicht im mindesten
fiir fremde Geheimnisse, besonders wenn sie Geld kosten
sollen. Einen guten Rat wollen wir Thnen aber geben.
Sie sind s»Drechsler und Mechaniker«; bleiben Sie dabei,
das ist ein schones Gewerbe. Das Problem der Luftschiff-
fahrt @berlassen Sie aber getrost jenen, die — vom
Drechseln nichts verstehen.

F. J. YOLK in Porokao-Feliz, Rio Grande do Sul
Brasilien. — Sie diirften inzwischen wohl aus den Ihnen
gesandten Nummern unseres Blattes ersehen haben, daf
in St. Louis keine Modelle von Flugmaschinen priimiiert
werden, sondern nur e¢in Wettbewerb von solchen Apparaten
stattfindet, die wirklich fliegen. Fiir Projekte also, die
sich noch in einem so unentwickelten Stadium befiaden,
wie das Ihre, ist in St. Louis absolut nichts zu holen.
Ubrigens empfehlen wir Ihnen den in der heutigen
Nummer enthaltenen Vortrag, beziehungsweise dessen Aus-
fiihrungen iiber die Patentsucht und iiber den zu er-
wartenden, mehr als zweifelhaften, materiellen Erfolg eines
Flugwerkes Ihrer Aufmerksamkeit.

HANS BERGER in Wien. — Gewif sind uns
»Mitteilungene iiber Neuigkeiten auf dem Felde der Flug-
technik von »jedermann willkommens; damit ist aber
durchaus nicht gesagt, dal wir in der Lage sind und Lust
haben, mit jedem vermeintlichen »Erfinder«, der an uns
schreibt, Privatkorrespondenzen zu fiihren oder uns im
Blatte mit jeder sinnlosen Laienphantasie zu beschiiftigen.
Keine Antwort ist auch eine Antwort und in Ihrem
Falle bedeutet sie eben, daB8 Ihre Ideen nichts wert sind
— oder Pardon! — wenigstens, daB wir ihnen keinerlei
Wert beimessen. Jedem Erfinder eine private Abhandlung
dariiber zu senden, weshalb sein Projekt nichts taugt,
kann von uns nicht verlangt werden. Mit Geldbeschaffung
fir Projektanten befassen wir uns aber schon gar nicht.

G. B. in S. — Paul Pacher ist in der Tat ein ebenso
warmer Verfechter der »teilweisen Entlastunge, wie
der Verwendung von Hebeschrauben beim Ballon. In
ersterer Beziehung tritt er jetzt offiziell die Erbschaft
Plattes an, der bekanntlich zeitlebens das Prinzip der
teilweisen Entlastung hochhielt und in der Propaganda
dafiir unermiidlich war, In letzterer Hinsicht stimmt
Wellner mit ihm iiberein, der ja auch jetzt alles
Heil in der Flugfrage von den Hebeschrauben er-
wartet. Um Pachers Standpunkt nZher zu kennzeichnen,
lassen wir im nachstehenden einea Auszug aus einem seiner
jingsten Briefe folgen. Er schreibt: »Ich bin meiner Sache
ebenso sicher, als ich seinerzeit, weil ich eben weifl, was
der Techniker zuverlissig berechnen kann und was noch
nicht, sicher war, daB die Zeppelinsche Riesenwurst sich
nicht wie ein Kipfel abbiegen werde. Wenn der Briicken-
bauingenieur es nicht auf den Zentimeter genau berechnen
konnte, um wie viel sich sein eiserner Triger durchbiegen
wird, wenn eine oder wenn zwei Lokomotiven dariiber-
fahren, konnten wir, wie vor sechzig Jahren, auch heute
noch mit dem Zeiselwagen von Wien nach Wiener-Neu-
stadt gelangen. Mit den winzigen Schrauben haben Sie
allerdings damals vollstindig recht gehabt, wiewohl diese
um kein Haar schlechter waren, als z. B. die 3 zu 3
hintereinander gelagerten, zusammen, 9 Propeller einer erst
ganz kiirzlich vom Stapel gegangenen Dampfjacht groften
Kalibers, die ebenfalls — nur riesigen Schaum aufwirbeln,
aber an Vortrieb doch nur sehr notdiirftige Leistungen
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vollbringen konnen. Ich habe schon seinerzeit in meiner
»Fliissigkeitsschraube« mein lenkbares Luftschiff bis in
alle Einzelheiten beschrieben, und es hat innerhalb der
vier Jahre an jener Erorterung nichts Wesentliches zu
indern gegeben, als was ich damals selbst als noch un-
gewiB gekennzeichnet hatte. An jener Stelle schrieb ich,
ob es besseren Erfolg geben werde, eine grofie oder viel-
leicht lieber vier kleine Hebeschrauben anzuwenden, miisse
noch einer eingehenden Berechnung vorbehalten bleiben.
Diese Berechnung habe ich in der Zwischenzeit an so
vielen Einzelbeispielen vom ersten bis zum letzten durch-
gerechnet, bis mir endlich der allgemeine Satz klar ge-
worden ist, daB, um groBtmoglicher Hebeeffekt zu erzielen,
die zu Gebote stehende Antriebskraft auf eine moglichst
grofle Anzahl einzelner Schrauben zu verteilen sei. Es
war dann nur mehr einfache Kounstruktionsarbeit, zu er-
mitteln, wie weit und in welcher Art diese Verteilung
praktisch durchzufithren sei, um durch das wachsende Ge-
wicht des Traggeriistes nicht wieder zu verlieren, was
durch die Kraftverteilung gewonnen wird. Meine »Fliissig-
keitsschraubee ist im Jinner 1900 erschienen und wie aus
meinem »Endgiltig geléste, Seite 66, zu ersehen ist, war
es Juni 1901 geworden, bis ich von Danilewsky Kenntnis
erhielt. Ich habe also nicht auf dessen Erfolge hin meine
Theorie aufgebaut, sondern es nur lebhaft begriit, da8
mit dem von mir schon seit mehr als fiinfzehn
Jahren als richtig erkannten, seit 1896 auch vor der
Offentlichkeit vertretenen und aufler von mir meines Wissens
nur von Platte mit aller Zdhigkeit festgehaltenen Prinzip
der teilweisen Entlastung endlich einmal der erste Ver-
such gemacht worden war. Mit der Hebeschraube haben
sich aufler mir auch noch viele andere befafit, aber auch
nicht ein einziger darunter in wissenschaftlich stichhaltiger
‘Weise, und von allen war Bradsky der einzige, der vom
praktischen Wert der Hebeschraube annihernd richtige
Vorstellungen gehabt zu haben scheint. Uber die Trag-
weite des Prinzips der teilweisen Iintlastung konnte ich,
wie wiederholt zugestanden, Dbisher selbst noch nicht zu
endgiiltigem Urteil gelangen, aber daBl die Hebeschraube
zum Gemeingut werden wird, sobald die richtige IForm-
gebung sich praktisch bewihrt haben wird, kann mavo als
ebenso sicher annehmen, als das Wasserstoffgas, seit es
transportabel geworden ist, dem l.cuchtgas trotz dessen
leichter Erhiltlichkeit immer mehr und mehr Boden ab-
gewinnt. Auch die Zeit, in der die praktischen Luftschifter
auf den Kugelballon cbenso mitleidig herabschauen werden,
als es heute niemand mehr Leifallen kann, zur Montgol-
fitre zuriickzukehren, wird nicht ausbleiben. Der durch die
Wissen<chaft angebahnte Fortschritt verfolgt unaufhaltsam
seinen Weg, auch wenn es manchmal dem Praktiker nicht
ganz leicht wird, allen fiir die Ausniitzung des wissen-
schaftlichen Problems erforderlichen Vorbedingungen ge-
niigend zu entsprechen.«

L' Aéronaute.
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GRUNDZOGE DER PRAKTISCHEN LUFT-
SCHIFFAHRT.

Von Victor Silberer.

Unter diesem Titel behandelt der Herausgeber dieses
Blattes in zwangloser Reihenfolge nach und nach eingehend
die gesamte Technik der praktischen Luftschiffahrt.

XVIL
Die Fiillung des Ballons.

1. Die Rundfiillung,

Es gibt verschiedene Methoden der Fiillung
des Ballons; die beiden gebriuchlichsten sind jene,
welche die Franzosen als en épervier und en ba-
leine bezeichnen. Ich nenne die erstere die Rund-
fiillung, die letztere die Rohr fiillung, und zwar
deshalb, weil bei dem einen Verfahren — en éper-
vier — der Ballon gleich von Hause aus in seiner
vollen GroBe rund aufgebreitet und gefiillt wird,
bei der zweiten Methode — en baleine — jedoch
der Ballon langgestreckt zum Fiillen ausgelegt und
nur der alleroberste Teil rund ausgebreitet, der
gaoze Rest der Hiille aber im Anfange der Fiillung
nur als Rohr beniitzt wird.

Von diesen zwei Methoden ist die Rund-
fillung (en épervier) weitaus einfacher, besser,
sicherer und daher in jeder Hinsicht am empfehlens-
wertesten. Sie erfordert etwas mehr Arbeit und
Sorgsamkeit beim Auslegen der Hiille und des
Netzes, daflir geht die Sache aber bei der Fiillung
selbst iiberaus glatt und rasch von statten. Mit
der Rohrfiillung erspart man etwas Zeit beim
Vorrichten, dem Auslegen der Hiille, weil diese
zum groBten Teile gefaltet bleibt, aber dafiir er-
fordert dann die Manipulation bei der Fillung
eine ganz - auBerordentliche Mthe, Sorgfalt und

Aufmerksamkeit, weon schlieBlich der Ballon auch
nur halbwegs gerade in seinem Netze hiingen soll.
Ja, die Arbeit bei einer korrekten R ohr fiillung
ist wihrend der Fiillung selbst so groB, daB eine
sehr schnelle Fiillung nach dieser Methode tat-
sdchlich ausgeschlossen ist,

Die Ausbreitung des Ballons zur Fiillung geschleht
behufs Schonung der Hiille, die am Boden hin und her
gezogen werden muB, auf einer grofen Leinwand.

Diese ist entweder viereckig oder kreisrund,
muB aber so groB sein, daB der vollstindig aus-
gelegte Ballon nicht iiber sie hinausreicht. Diese

'

Unterlage soll demnach im Durchmesser wenigstens

um ein Meter linger sein, als der Durchmesser
des Ballons.

Selbstverstindlich ist — gleichwohl soll es
hier noch ausdriicklich erwihnt werden — daB
jederzeit vor einer Auffahrt das gesamte Material,

ganz besonders aber die Ballonhiille genau unter-
sucht sein soll, damit nicht erst bei der Fiillung

irgend ein Schaden entdeckt wird, der nachher in

aller Eile ausgebessert werden muB. Der Ballon

soll vielmehr sicher und verldBlich im besten Zu-
stande sein, wenn er zu der Fiillung herausge-
bracht wird. Desgleichen muf auch schon vorge-
sorgt sein, daB die Ventilleine und, wenn man
eine ReiBleine hat, auch diese schén im Ballon
liegt und sich die Enden innerhalb der Appendix-
offoung in Reichweite befinden! Nichts ist unan-
genehmer, als wenn die Fillung bald beginnen
soll, vor dem AnschlieBen des Gasschlauches aber
pach den Leinen gesehen wird und diese nicht
gleich zu finden sind, so daB dann' ein Mann in
den Ballon kriechen muB, um die Leinenenden zu
suchen und hervorzuholen. Bei einer sorgsamen

Vorbereitung kann und darf das nicht vorkommen.

Vor allem wird auf dem Fiillungsplatze das
groBe Tuch ausgebreitet. Sodanun wird der Ballon
von den Gehilfen aus der Halle getragen und
auf das Tuch gelegt. Er wird darauf auseinander-
gerollt, und zwar so, daB die Appendixéffoung in
entsprechender Ndhe — 3—5m — von dem aus
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der Erde ragenden Gasrohrende und der ganze
Ballon in der Fortsetzung der Richtung des Gas-
rohres zu'liegen kommt.

Hierauf wird der nun als langgestreckter Pack
daliegende Ballon nach den beiden Seiten hin vor-
sichtig auseinandergezogen.

Dabei soll nie an einer Stelle zu stark gezogen
werden und soll tiberhaupt stets nur von mehreren
Leuten nebeneinander zugleich gezogen werden.
Den Hilfsleuten kann nie genug eingeschiirft werden,
mit der Hiille so zart, heikel und vorsichtig als
méglich umzugehen.

Der Ballon wird also nach beiden Seiten soweit
auseinandergezogen, als es seine Dimension erlaubt,
bis er schlieBlich schon eine Art Kreis bildet, an
dessen einer Seite sich der Appendix, gegentiber
aber das Ventil befindet. Nachdem die Falten
des oberen Stoffteiles moglichst geglittet und ausge-
glichen sind, wird auch der unten liegende Teil
vorsichtig nach allen Seiten so ausgezogen, daB
auch dort keine Falten bleiben und auch der
untere Teil der Hille ganz glatt liegt. Nun heiBt
es die ganze Kuppel des Ballons nach oben und
das Ventil in die Mitte bringen. Zu diesem Zwecke
steigt ein Mann, der iber seine StraBenstiefel
Filzschuhe oder, wie wir in Wien haben, dick-
gestrickte Wollschuhe angezogen hat, auf der
Ventilseite vorsichtig auf die Hiille, hebt das Ventil
auf und zieht es in die Mitte des Kreises, indem
er dabei den Stoff mit aufnimmt, der durch das
Hereintragen des Ventils mitgeht. Er tut das mit
dem Riicken gegen die Mitte des Kreises gekehrt
und nach riickwérts in die Mitte schreitend. Gleich-
zeitig wird von den Helfern auf beiden Seiten der
Stoff in entsprechender Weise gegen die Appendix-
seite zu nachgezogen, bis das Ventil genau in der
Mitte des Kreises liegt, wihrend die Nihte des
Ballons von dort nach allen Seiten schon glatt
ausstrahlen.

Nochmals wird jetzt nachgesehen, ob der untere
Teil des Stoffes moglichst glatt liegt. Ringsherum
an der Peripherie wird der noch vorstehende Stoff
unter den Rand der Kuppel geschoben, so daB
pur diese sichtbar bleibt.

Der ausgelegte Ballon stellt nun einen voll-
stindigen Kreis dar, dessen Rand der Aquator des
Ballons bildet und bei welchem nur in der Rich-
tung gegen das Gasrohr die Appendixéffnung
hervorsteht.

Jetzt wird beim Appendix nachgesehen, ob
das Ende der Ventilleine, beziechungsweise der
ReiBleine, da ist, weil es sonst gesucht werden
miiBte. Das soll unbedingt geschehen, ehe das Netz
aufgelegt wird, weil es im Notfalle leichter ist, in
den Ballon zu kriechen, bevor er mit dem Netze
belastet und davon beengt ist, als nachher.

Sind die Leinen in Ordnung und zur Hand,
so werden sie wieder in den Appendix, aber so
gelegt, daB man nur darnach zu greifen braucht.
Findet sich eine Leine nicht — was aber bei der
von mir geforderten vorherigen Vorsorge un-
moglich ist, also nur bei volliger AuBerachtlassung

der notwendigen soliden Vorbereitung fiir eine
Fillung vorkommen kann — o muf der Mann

‘| mit den Ballonschuhen beim Appendix in den

Ballon kriechen und darin auf allen Vieren vor-
sichtig nach der vermiften Leine suchen. Findet
er sie nicht gleich in der Nihe des Appendix, so
ist es in der Regel das Kligste und Einfachste,
weon er nicht im Blauen hin und her tappt, son-
dern sofort kerzengerade auf das Ventil loskriecht,
wozu man ihm vomn auBen die Richtung angibt.
Dort findet er auf kiirzestem Wege sicher, was
er sucht.

Bei diesem Umherkriechen eines Mannes im
ausgelegten Ballon muf von den Leuten auBen
sorgsam darauf gesehen werden, daB er genug
Luft mit sich hineinbekommt, besonders wenn er
bis in die Mitte zu kriechen hat, erstens damit
er geniigend atmen kann, zweitens aber, weil er
sich mit mehr Luft in der Hille auch leichter
fortbewegt.

Hierauf wird das Netz angebracht. Dieses
wird voll ausgestreckt herbeigetragen, und zwar
von der Seite, die dem Appendix gegeniiberliegt
und wo sich vorher das Ventil befand.

Der Mann mit den Filz- oder Wollschuhen
nimmt den Ring des Netzes in Empfang und zieht
diesen, die Hillle betretend, bis zum Ventil in die
Mitte des Kreises. Dann wird das Netz bei den
Auslaufleinen auseinandergenommen und an diesen
so ausgebreitet und tiber den Ballon gezogen, daB
schlieBlich der Netzring iiber den Ventilreifen
gezogen werden kann, wihrend das Netz iber
den ganzen Ballon schén gleichm#8ig verteilt ist
und die Auslaufleinen rings um den ganzen Kreis
herum, in gleichen Entfernungen von einander ver-
teilt, zu liegen kommen. Der Mann mit den Ballon-
schuhen — der Einzige, der die Ballonhtiille be-
treten darf — befestigt nun den Netzring mittels
der dort befindlichen kleinen Schnallen an den
Ventilreifen, setzt hierauf das Ventil ein, beziehungs-
weise den Steg auf und — wenn es ein gewéhn-
liches Kiappenventil ist — dichtet die Fugen mit
dem VerschluBbrei.

Sowie diese Arbeit beendet ist, wird das Netz
erst vollkommen genau gezogen und gelegt, so
ndmlich, daB alle Fiden beim Ventil senkrecht
von diesem ausstromen, weil sonst der gefiillte
Ballon nicht richtig im Netze und dann infolge-
dessen der Korb nicht gerade hiingt. Nichts ist
abscheulicher, als wenn der Ballon fertiggefiillt ist
und emporgelassen wird, der Ring mit dem Korbe
aber ganz schief hingt, was dann nicht mehr be-
seitigt werden kann und stets nur ein untriigliches
Zeichen bildet, daB die Vorbereitungen fiir die
Fiillung oder diese selbst nicht mit der gehdrigen
Sorgfalt und Akkuratesse gemacht worden sind.
Der schiefhingende Korb — dieses technische
Armutszeugnis ungeschickter oder wenig gewissen-
hafter Luftschiffer — ist aber nicht blo8 ein
Schonheitsfehler, sondern bildet auch eine namhafte
Beeintrichtigung der Sicherheit der Luftreisenden,
weil bei schiefhingendem Korbe das gesamte
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Material, ganz besonders aber das Netz ganz ein-
seitig und daher in einzelnen Teilen unverhiltnis-
miBig stark in Anspruch genommen Wird.

Bei der Ausbreitung, beziehungsweise An-
ordnung des Netzes iiber die Hiille ist tibrigens

nicht blo8 darauf zu sehen, daB die Fiden,  die

vom Ventil nach allen Seiten ausstrahlen, genau
senkrecht vom Ventil abstehen, sondern auch
darauf, daB die Verteilung des Netzes in bezug
auf die Breite der Maschen rundherum eine voll-
kommen gleichmiBige sei, das heiBt, daB das
Netz nicht an einer Stelle dichter liege als auf
einer anderen, daf also pnicht an einem Orte des
Kreises die Maschen breiter und weiter, an
einem anderen wieder enger und dichter er-
scheinen. Eine Ungleichheit in dieser Beziehung
hat nimlich ebenfalls eine UnregelmiBigkeit im
Hingen des Ballons zur Folge, weil dort, wo die
Maschen dicht, also gestreckter liegen, die Aus-
laufleinen weiter herabhiingen als dort, wo die
Maschen breit und weiter auseinanderliegen. Auch
dabei ergibt sich also eine ungleichmiBige ‘Inan-
spruchnahme des Netzes und seiner einzelnen Teile,
die vermieden werden soll. Wohl hat das Netz,
das ja sehr beweglich ist, selber das Bestreben,
wihrend der Fillung allzu groBe UnregelmiBig-
keiten in der Verteilung auszugleichen; das ge-
schieht jedoch nur bis zu einem gewissen Grade.
Die Fehler und Unterlassungssiinden, die bei dem
Auflegen des Netzes in bezug auf die gleichmiBige
Anordnung oben auf der Kuppel begangen
wurden, schwinden nie ganz, ja sie kénnen, wenn
sie auch spiter bemerkt werden und zu korrigieren
versucht werden, nie mehr vollstindig gut gemacht
werden, weil beim gefiillten Ballon hoch oben eine
sehr starke Reibung das schlieBliche Richtigziehen
des Netzes nicht mehr gestattet.

Dieses sorgsame und gleichmifige Anordnen
des Netzes hat auf allen Seiten vom Rande der
Hiille aus zu geschehen. Der restliche Teil des
Netzes mit den Auslaufleinen wird knapp am
Rande der Hiille zusammengelegt, so daB er einen
Kreis um den Ballon herum bildet. Hiufig schiebt
man diesen Netzkreis noch unter den Aquator der
Hiille, so daB auBen iiberhaupt nur der auf der
Kuppel aufliegende Teil des Netzes sichtbar ist.

Nun werden die Sandsicke herbeigebracht,
die zum Festhalten des Ballons bei der Fillung
dienen. Sie werden knapp an den Rand der Hiille
gestellt, und zwar so, daB auf je zwei Maschen
ein Sack kommt, bei 128 Maschen also 64 Sicke,
bei 96 Maschen 48 Sicke erforderlich sind.

Auch die Verteilung dieser Sdcke muB sehr
gleichmidBig vorgenommen werden. Sie diirfen
nicht an einer Stelle des Kreises dichter beisammen,
an einer anderen weiter von einander stehen, sonst
sind die Folgen dieselben wie beim schlechten
Legen des Netzes, da das gut gelegte Netz durch
die schlecht gestellten Sidcke aus der Ordoung
gezogen wird. Sind die Sicke in entsprechender
Zahl ringsherum gestellt, so beginnt an einer Stelle,

an die Sicke. Der Leiter der Fiillung bestimmt
beim ersten Sacke, in welcher Maschenreihe die
Sécke angebracht werden.

Fiir die Bestimmung der Maschenreihe, in
welche beim Beginn die Sicke gehingt werden
sollen, diene die folgende Forderung als Richtschnur:
Der. Sack soll, wenn er am Netze hingt und dieses
streckt, ziemlich knapp am Rande des Aquators
stehen, etwa eine Handbreite davon entfernt.
Damit ist- .gesagt, daB die betreffende Maschen-
reihe eigentlich eine gegebene Sache und daB sie
nicht zu »swihlen«, sondern einfach zu er-
wmitteln ist.

Das gilt fiir die Arbeit bei Wind, wo der
Ballon in jedem Stadium der Fiillung stark gefesselt
sein muB. Hat man aber bei der Fillung gar keinen
Wind, so kann man allerdings gleich beim ersten
Hingen der Sicke mehr Luft lassen und die Sécke
weiter vom Aquator abstellen, doch hochstens
soweit, daB deren Haken nicht ganz bis zum

\ Aquator reichen, wenn die Sicke eingehakt sind

und das Netz durch sie gestreckt ist. Das kann
aber nur einen Unterschied von einer ganzen oder
einer halben Masche bilden und muB auf alle
Fille das Netz schon beim Beginn der Fiillung
auf allen Seiten ordentlich gespannt sein. Ohne
Spannung des Netzes beherrscht man nicht die
Ordnung sowohl der Hiille als des Netzes selbst
und wenn im ersten Teile der Fiillung nicht die
groBte Sorgfalt angewandt und fir die gréBte
GleichmiBigkeit der Netzverteilung gesorgt wird,
sind die Folgen — wie schon oben gesagt —
spiter nicht mehr zu korrigieren.

Sobald also die richtige Maschenreihe er-
mittelt und der erste Sack eingehlingt ist, hingen
zwei Leute, der eine nach rechts, der andere nach
links fortschreitend, die Sicke an jede zweite
Masche.

Das Anhingen hat in der Weise zu geschehen,
daB die Spitze des Eisenhakens des Sackes nicht
von oben nach innen, sondern von unten nach
auBen eingehakt wird, damit die Spitze dann
auch nach auBen steht und niemals am Ballon-
stoff reiben, bei heftigen Bewegungen, Wind-
stoBen etc. aber diesen nicht verletzen oder gar
durchstofen kann. ‘Wenn die Spitzen dieser Haken
auch vollkommen stumpf und gut glatt abgerundet
sind, ist es doch besser, sicherer und vorsorglicher,
unter allen Umstiinden an der obigen Forderung,
daB die Spitzen stets nach auBen stehen miissen,
festzuhalten und alle Helfer von vorneherein
strengstens daraufhin abzurichten.

Mit den im vorstehenden geschilderten Arbeit
ist das Auslegen und Vorrichten des Ballons 2:
die Fillung beendet und es eriibrigt nun nur noch,
den Fiillungsschlauch anzubringen und mittels
diesem die EinfluB6ffoung — den Appendix — mit
der Miindung des Gaszuleitungsrohres sachgerecht
und vollkommen gasdicht zu verbinden.

Die Verbindung des Ballons mit dem Gasrohr
mittelst des Schlauches erheischt groSe Vorsicht

und zwar beim Appendix das Anhingen des Netzes | und Sorgfalt. Der Schlauch muB in seiner Dimension
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der GroBe des Gasrohres angemessen sein, bei dem
er angebracht werden soll, und zwar soll der
Schlauch nur gerade so weit sein, daf man ihn
leicht tiber die Mtindung des Gasrohres hinauf-
zichen kann. Der Schlauch muB ferner so lang
sein, daB er, am Gasrohr befestigt, reichlich bis
iiber die Mitte des Ballons hineinreicht. .
Da aber der Appendix beim Beginn der Fiillung
sich nicht in der Mitte des Ballous, sondern auBer-
halb des Randes desselben und ganz nahe beim
Fiillrohr befindet, so wird der Schlauch bei seiner
Zurichtung fiir die Fiillung zu seinem groBten Teile
vorerst {iber das Gasrohrende gezogen und darauf
zusammengeschoben, und zwar so viel, daB der Rest
nur eben genligt, um zum nahen Appendix zu
reichen. Fiir die Verbindung des Schlauches mit
dem Appendixhalse ist eine Trommel nétig, ein
Zylinder aus Blech oder Holz vom &uB:ren Kaliber
des Gasrohrendes und in der Linge von 40 bis
60 cm. Diese Trommel dient zur Versteifung jener
Stelle, wo der Schlauch mit dem Appendixhalse
verbunden wird. Man nimmt die Trommel, zieht
den Fiillschlauch soweit tiber sie, daB sie ganz im
Schlauche steckt, und steckt sie hierauf samt diesem
in den viel weiteren Hals des Appendix. Der Stoff
des Appendix wird auf der Trommel in gleich-
miBig verteilte Falten gelegt, dariiber wird ein
mindestens handbreites Band zwei- oder dreimal
herumgeschlungen und schlieBlich wird auf diesem
Bande mit einem festen schmalen Bande die
Trommel solid umwunden und geburnden, so daB
die Stoffe von Schlauch und Appendix fest und
dicht aufeinandergehalten werden. Ich betone be-
sonders, daB zuerst der Schlauch auf die Trommel
kommen muB8, dann erst der Appendix, weil dabei
das Gas, welches etwa zwischen Trommel uod
Schlauch durchkime, doch in den Appendix muS,
wihrend etwas verloren gehen kann, wenn man
den Schlauch tiber den Appendixhals zieht.
Bevor aber der Schlauch am Appendix be-
festigt wird, soll man noch eine zweite Trommel
in den Appendixreifen schieben, und zwar soweit,
daB der Reifen sich bei der Fiillung nicht flach
auf die Erde, sondern nur auf diese Trommel auf-
legen kann. Dieses héchst niitzliche Geridt sichert
auf diese einfache aber 4uBerst praktische Weise
stets dem Gas den vollen freien Durchgaug durch
den Appendix und verhiitet, daB dieser Eingang
und damit die Zustromung durch einen beim
Appendix herabhingenden Teil der Hiille verlegt
werden kann. Es mu8 nur von dem Manne, der
bei der Fiillung die Arbeit mit dem Schlauch zu
besorgen hat, stets gewissenhaft darauf gesehen
werden, duB die Trommel ita Appendix richtig liegt.
Ist also diese zweite Trommel eingefiihrt und
der AmnschluB auf der anderen bewerkstelligt, so
wird der Appendix, mit seiner Trommel im Innern,
entsprechend postiert, der Schlauch von dort weg
zum Gasrobr vollkommen gestreckt, der momentan
iiberfliissige Teil des Schlauches noch iiber das
Gasrohr geschoben, dieses sclbst aber nun eben-
falls zuerst mwit einem handbreiten Stoffstreifen

mehrmals dberwunden, sodann mit einem festen
Bande dicht gebunden. Das Uberwinden des Rohres,
wie auch der Trommel mit einem Stoffstreifen vor
dem Binden geschieht, damit das VerschluSband,
das ja.fest zusammengezogen werden muB, nicht
den Stoff des Schlauches und des Appendix scheuert
und abwetzt, also zur Schonung des Materiales,
iiberdies aber auch, weil eine weiche Unterlage
zwischen Rohr oder Appendixstoff und Band zur
besseren Dichtung des Abschlusses wesentlich
beitrigt.

Nun kann endlich die Fiillung selbst beginnen.

Die Zahl der néthigen Leute zur Bedienung
des Ballons wihrend der Fiillung richtet sich nach
dem Kaliber des Ballons und nach der Schnellig-
keit der Gaszustromung.

Fiir die Fiillung eines Ballons bis zu 1600 m3
sind in der Regel vier Leute ausreichend; geht es
damit sehr langsam, weil das Zuleitungsrohr sehr
klein ist, .so reichen auch drei, bei kleinén Ballons
zwei aus. Ist dagegen die Gaszufuhr sehr stark,
so sind wohl schon 5—6 Leute nétig.

Unter gewohnlichen Verhiltnissen, also z. B.
mit einem Zuleitungsrohr von 15 ¢m Weite, braucht
man zum Hoherlassen des Ballons nur zwei Leute.
Diese werden beim Appendix, beziehungsweise
rechts und links vom Schlauch postiert, und auf
das Signal des Fiillungsleiters beginnen sie stets
dort mit dem Hoherlassen des Ballons durch Aus-
haken des ersten Sackes neben dem Schlauche
und Einhingen in die nichstniedere Masche des
Netzes. Sowie der erste Sack herabgehingt ist,
geht es zum zweiten u.s. f, und zwar geht der
eine Mann nach rechts, der andere pach links
herum, bis sie auf der dem Zuleitungsschlauche
gegentiberliegenden Seite zusammentreffen und jeder
seinen letzten Sack nachhiingt. Sobald dies ge-
schehen und der Ballon sonach ringsherum um
eine ganze Masche emporgelassen ist, begeben
sich die beiden Leute wieder zum Ausgangspuankte,
zum Appendix, beziehungsweise zum Gasschlauch
zuriick, um dort des Befehles zum neuerlichen
Emporlassen gewirtig zu sein. Auf diesem Riick-
wege haben aber die beiden Leute im Vorbei-
gehen sowohl die Ballonhiille als auch das Netz
genau zu iiberblicken, ob sich nicht im Ballon
irgendwo eine kleine Liicke findet oder ob™ nicht
das Netz eine verletzte Stelle zeigt, welche der
Reparatur bedarf. .

Bei langsamer Fiillung kann allenfalls dieses
Hoherlassen des Ballons ein einziger Mann be-
sorgen, was auch oft genug vorkommt. Es ist
aber fiir den einen Mann sehr anstrengend, das
ganze Nachhingen der Sicke allein zu verrichten,
und dann bleibt ihm bei dieser starken Inanspruch-
nahme wohl nicht die Zeit, auch noch Ballon
und Netz sorgsam zu revidieren, was im Interesse
der Sicherheit der Fahrenden unmerldBlich ist.
Freilich filllen besonders Berufsluftschiffer, die zu-
meist arme Teufel sind und daher an allen Ecken
und Enden sparen miissen, ihre Ballons mit einem
Minimum an Personal; diese Anleitungen sollen
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aber in erster Linie fiir Amateure und fiir solche
Luftschiffer dienen, die bemittelt genug sind, nicht
am Notwendigen kargen zu miissen.

Bei sehr groBem GaszufluB oder bei gréBeren
Ballons, wo zwei Leute mit dem Héherlassen und
der Revision des Ballons nicht nachkommen
konnten, wie z. B. bei uns im Wiener Aéro-Klub,
stellt man vier Mann zum Weiterhingen der
Sdcke an, und zwar wird die Gesamtzahl der

Sidcke durch vier geteilt, und jedes Viertel der:

Runde hat einen Mann fiir sich. Zwei von ihnen
haben ihren Posten neben dem Schlauch, die
beiden anderen sind rechts und links auf halbem
Wege zur gegeniiberliegenden Seite postiert, so
daB, wenn sie alle vier gleichmiBig arbeiten, die
beiden Appendixleute mit der Hingearbeit dort
enden, wo die beiden anderen begonnen haben,
wihrend diese am Schlusse einer Tour auf der
Seite gegeniiber dem Schlauche zusammentreften.

AuBer den Leuten, welche die Sicke weiter
zu hingen haben, muB noch ein Mann da sein,
der sich speziell mit dem Zuleitungsrohr zu be-
schiftigen, dieses zeitweise vom Fiillrohre nachzu-
lassen und den Appendix weiter uater den Ballon
nach der Mitte zu riicken hat. Ein anderer soll
sich damit beschiftigen, die Hiille des Ballons
zurecht zu ziehen, zu sorgen, daB sich besonders
beim Beginn der Fiillung in der Kuppel keine
Falten bilden, daB der restliche Stoff der Hiille,
der noch am Boden liegt, glatt und gerade empor-
gehe, endlich daB der Teil des Netzes, der noch
auf der Erde liegt, nicht verwickelt sei, so daB
die Leute beim Nachhingen der Sicke keinen
Aufenthalt mit der Entwirrunz des Netzes haben.
Selbstverstindlich sollen auch diese beiden Helfer
ihre arbeitsfreie Zeit darauf verwenden, Hiille und
Netz sorgsamst zu iiberpriifen. Diesen beiden
Leuten obliegt es auch, vom Anbeginn an darauf
zu sehen, daB der Ballon glatt und gerade ins
Netz kommt, daB die Hiille pirgends in Falten
bleibt, daB sich das Netz auch beim weiteren
Emporsteigen gleichmiBig verteilt, daB die Sand-
sicke stets in gleichen Abstinden voneinander
und schon im Kreise stehen bleiben, daB- schlieB-
lich die Sicke alle auch richtig hingen und beim
Weiterhdngen keine Fehler entstehen.

Das alles miteinander hat aber auBerdem der
Leiter der Fillung zu tiberblicken und zu
kontrollieren, dessen Auge scharf und wohl geiibt
sein muB, und der — wenn er seine Aufgabe
gewissenhaft nimmt — wihrend der ganzen Fiill-
operation keine Zeit fir etwas anderes haben soll,
als fir seinen Ballon. ‘

Wer eine Fiillung in der hier geschilderten
Weise mit tiichtigen, geschulten und verldBlicken
Leuten ausfithrt und selber die verlangte Sorgfalt
und Gewissenhaftigkeit aufwendet, der wird dabei
piemals in eine Unannehmlichkeit kommen. Wenn
man aber sieht, wie so manchen Orts, wo zahl-
lose Mannschaft in Verwendung steht, trotz dieses
schier licherlichen Massenaufgebotes von Hilfs-
kriften gleichwohl hochst sorglos und leichtsinnig,

- bei nahezu vélliger Windesstille

ja oft direkt kopflos manipuliert wird, dann
darf man sich nicht wundern, wenn man von
solcher Seite jeden Augenblick die unglaublichsten
Verst6Be und Unfille berichten hort.

"~ Nach diesen Bemerkungen iiber das zur Fil-
lung notige Personal und die Art seiner Verwen-
dung, kehren wir zur Fiillung selbst zuriick.

Sobald die Helfer auf ihre Posten rings um
den Ballon verteilt sind, erhilt der Gasmann den
Auftrag, sein Rohr aufzudrehen. Das geschieht aber
nicht gleich ganz, sondern vorerst nur teilweise,
um zu sehen, ob das Gas ohne Hemmnis durch den
Schlauch in den Ballon strémt. Ist dies der Fall,
dann 146t man ohneweiters den vollen Gasstrom
eintreten, Wihrend sich nun die Kuppel des Bal-
lons langsam fiillt und hebt, wobei aber anfinglich
das schwere Ventil noch am Boden liegen bleibt,
heift es schon von allen Seiten die Kuppelhiille
strecken, damit sich oben nichst dem Ventil keine
Querfalten bilden kdnnen. Solche Falten sind
nimlich spiter nicht mehr wegzubringen und be-
wirken ein Schiefhiingen des Ballons im Netze.
Sowie die Kuppel dann genug gefiillt und gespannt,
das Ventil aber vom Gas schon emporgehoben ist,
wird das erstemal nachgehingt. Dabei legt sich
hiufig das Ventil wieder auf die Erde, da durch
das Weiterhingen der Sicke dem Gas viel neuer
Raum geboten wird. Deshalb muB wieder sehr
darauf gesehen werden, daB das Netz nach allen
Seiten wohl angespannt ist, daB der Stoff der
Kuppel, sowie sich das Ventil neuerdings hebt,
wohlgestreckt und vom Ventil weg ausgezogen
wird.

So lange die Kuppel nicht so weit gefillt ist,
daB sich das Ventil schon dauernd oben erhilt,
muB mit dem Nachhingen der Sidcke, auch bei
ruhigstem Wetter, nur langsam und vorsichtig vor-
gegangen werden. Erst wenn genug Gas in der
Kuppel ist, daB diese sich schon schon rundet und
das Ventil nicht mehr einsinkt, kann dann etwas
rascher nachgehangen werden.

Es unterstiitzt niwmlich die Fillung sehr und
diese geht viel rascher vor sich, wenn man den Ballon
flott nacheinander emporliBt. Das geht aber nur
oder an ganz
windgeschiitztem Orte! Sowie auf dem Fiillplatze
auch nur etwas Wind herrscht, heift es sehr
vorsichtig sein und dem Winde ja keine Angriffs-
flichen bieten als den gefiiliten Teil des Ballons.
Insbesonders bei starkem Winde darf der Ballon
nicht héher gelassen werden, so lange unten von
der Hiille noch etwas schlottert! Was von der
Erde gehoben ist, muB prall sein, ehe wieder nach-
gehangen wird, weil sich sonst sehr leicht der
Wind in den nech losen unteren Teil des Ballons
verfingt und dort einen kolossalen Angriffspunkt
findet.

Bei Wind sind je nach seiner Stirke auch
eine Avzahl weiterer Hilfskrdfte bei der Fiillung
notwendig, die hauptsichlich auf der Seite, von
welcher der Wind kommt, den Ballon' am Netze
festzuhalten und besonders bei Windst68en zu ver-
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htiten haben, daB er vom Platze geriickt werde
oder in starkes Schwanken komme. Diese Leute
haben mit den Hinden etwa in Kopfhohe in die
Netzmaschen zu greifen, aber nicht daran hin- und
herzuzichen, sondern nur dem Winde Widerstand
zu leisten und den Ballon in mdéglichster Ruhe zu
erhalten.

Da der Appendix beim Beginn der Fiillung
ganz auBen an der Peripherie des Ballonkreises
und nahe dem Fiillungsrohr liegt, wobei der groBte
Teil des Fillschlauches vorerst iiber das Gasrohr-
ende geschoben ist, zum Schlusse der Fiillung aber,
wenn der Ballon vollstindig aufgeblasen ist, der
Appendix doch weitab vom Gasrohrende in der
Mitte des Kreises sich befinden muB, so ist es
notig, daB — wie schon oben unter den Arbeiten
des Hilfspersonales erwiihnt wurde — der Appendix
wihrend des Fortschreitens der Fiillung einige
Male nach der Mitte zu nachgeriickt werde.
Dazu muf dann jedesmal, soviel als nétig, Fiill-
schlauch vom Gasrohr nachgelassen werden. Das
geschieht natiirlich ohne die geringste Stérung im
Fortgang der Fiillung. Der Mann, der sich mit
dem Ftillschlauch zu beschiftigen hat, der ersie
Helfer, nimmt den Appendix und kriecht damit,
je nach Bedarf, 2—3 m weit unter den Ballon

gegen die Mitte zu, wobei ihm ein anderer Ge--

hilfe den Ballonstoff hebt, damit er darunter Luft
hat. Wihrend nun das Hineinschieben des Appendix
vor sich geht, 148t der Gasmann beim Rohrende,
der vorher schon das Band abgenommen hat,
welches den auf das Rohr geschobenen Schlauch
festhilt, den Schlauch so weit nach, als es zum
Weiterricken des Appendix gegen die Mitte er-
forderlich ist. Ruft der Mann beim Appendix
»Genug le, so bindet der Gasmann wieder den
Schlauch am Rohrende fest, wihrend der Appendix-
mann, bevor er unter dem Ballon wieder hervor-
kriecht, dafiir zu sorgen hat, daB die Trommel
im Appendix richtig liegt und dem zustrémenden
Gase dadurch ein freier, ungehinderter Zuzug in
den Ballon gesichert wird, auch wenn sich Teile
der Hiille schwer auf den Appendix legen sollten.
Dieses Nachschieben des Appendix muB bei einem
Ballon mittlerer GroéBe im Verlauf der ganzen
Fidllung ungefihr dreimal vorgenommen werden,
bis eben der Appendix vollstindig in der Mitte
des Kreises angelangt ist.

Sobald der Ballon so weit emporgelassen ist,
daB die letzten kleinen Maschen erledigt sind,
kommen die groBeren und dann die ganz grofen
an die Reihe, mit welchen das Netz in die Halte-
leinen ausliuft. Da sich am unteren Ende des
Netzes nicht nur die Maschen vergréBern, sondern
auch ihre Zahl sich auf die Hilfte, wieder auf
die Hilfte und dann nochmals auf die Hilfte hievon
reduziert, so kommen beim vorletzten Nachhingen
dann je zwei Sicke an einer Schnur zu hingen,
schlieBlich aber sogar auf jeder der Auslaufleinen vier.

Noch bevor man aber den Ballon so weit
emporgelassen, also so lange er noch in der letzten
groBen Netzreihe angehiingt ist, muB die Fillung

schon beendet sein, der Schlauch wird abgenommen
und vorerst der Appendix zugebunden.

Mit der Ftillung soll nicht zu weit gegangen
werden. Es hat gar keinen Nutzen, den Ballon
sehr prall zu fiillen. Man darf nicht vergessen, da8
von einem sehr stark gefiillten Ballon beim schlie8-
lichen Hinauflassen, sowie sich das Netz auch an
den unteren Teil der Hiille anlegt und diesen
preBt, eine nicht unbetrichtliche Portion Gas wieder

- herausgedriickt wird, weshalb auch beim Empor-

lassen das Ballons der Hals nicht mehr zugebunden
sein darf! Wenn man daher den Ballon nicht bis
zu einer starken Spannung der Hiille filllt, sondern
ihn im untersten Teile ein wenig schlapp LiBt, so
verschwindet das beim Emporlassen vollstindig.

Das hier Gesagte gilt natiirlich nur ganz im
allgemeinen und unter normalen Witterungsver-
hiltnissen. Es kann jedoch eine Menge von Fillen
eintreten, welche eine besondere Riicksicht er-
heischen und wo man von der Regel abzugehen
hat, ja wo es hochst empfehlenswert sein kann,
gerade das Gegenteil von dem zu tun, was unter
gewohnlichen Umstiinden geboten erscheint. So
z. B. ist es angezeigt, den Ballon so prall als nur
moglich zu filllen, wenn ein kiihler Regen nieder-
geht cder tiberhaupt immer, weon die Lufttempe-
ratur geringer ist als jene des aus der Erde kommenden
Gases, ferner wenn wihrend der Fiillung die Sonne
den Ballon stark bestrahlt und erwirmt hat, wih-
rend zum Ende der Fiillung sich der Himmel um-
zogen hat und die Sonne verschwunden ist etc. etc.
In diesen und é&hnlichen Fillen ist als ganz sicher
anzunehmen, da das Volumen des im Ballon be-
findlichen Gases durch die Abkiihlung sehr bald
abnehmen wird, weshalb es nur rationell und
wirtschaftlich ist, den Ballon so prall als moglich
zu fiillen.

In der Luftschiffahrt h4ngt eben so unendlich
vieles ganz von den &duBeren Umstlinden, von der
Witterung, von Sonne, Wolken, Wind, Feuchtig-
keit etc. ab, daB es selbst fiir die Fiillung keine
schablonenhafte Anleitung auf alle Fille geben
kann, sondern sich auch dabei schon den Kennt-
nissen und der Erfahrung eines ttichtigen, kunst-
verstindigen, alterprobten Fachmannes der grofite
Spielraum zur Betitigung bietet.

Ist die Fiillung beendet und der Schlauch vom
Appendix entfernt, so beginnt die Auftakelung des
Ballons. Uber diese folgt ein eigenes Kapitel,

Ich habe im vorstehenden die Rundfiillung
in jener Methode der Vollkommenheit geschildert,
zu der ich nach 2bj4hriger Praxis gekommen bin.
Ich habe sie aber selber viele Jahre lang in viel
weniger guter Weise ausgefiihrt, wie sie auch heute
noch von sehr vielen Luftschiffern praktiziert wird,
pdmlich mit ganz ausgelegtem Schlauche gleich
bei Beginn und mit stetem Niherrlicken des
ganzen Ballons mit allen Sicken gegen das Gas-
rohr zu bei jedem Hoherlassen. Wie viele ganz
unnfitze Arbeit gibt es aber dabeil Das Hinauf-
schieben des groBeren Teiles des Fillschlauches
auf das Gasrohr und das stetige zeitweise Ab-
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lassen desselben withrend der Fiillung und dem
Emporlassen des Ballons bilden ein wahres Ei des
Kolumbus. Bei dieser Methode riickt nur der
Schlauch nach, der ganze Ballon bleibt aber vom
Anbeginn bis zum Ende der Fiillung fest auf
seivem Platze und es ergeben sich daher nicht
jene szahllosen Moglichkeiten zu Unordnung, die
bei der anderen Methode unausgesetzt im Auge
behalten werden miissen, wenn bei jeder Masche
Weiterhiingen der ganze Ballon in Bewegung ge-
bracht werden muB|
(Schlu8 folgt.)

HEINZ ZIEGLER.

Heinz Ziegler, der junge bayriscne Luftschiffer,
dessen im Monat August erfolgte Alleinfahrt im Ballon
s Augusta Vindelicorume von Augsburg nach Stefinesti in
Rumiinien, 1225 #m in 20 Stunden 22 Minuten, berechtigtes
Aufsehen erregt hat und auch in unserem Blatte eingehend
besprochen wurde, verdient es wohl, da8 wir ihn unseren
Lesern im Bilde vorstellen und uns niher mit seiner Luft-
schifferlauf bahn befassen.

Heinz Ziegler, geboren am 6. Jinner 1853, ist erst
seit dem 25. Oktober 1900 Luftschiffer; er folgte einer
Einladung des Herrn Hans Scherle, Fabriksleiter der
Ballonfabrik Riedinger in Augsburg, die Herren Fabriks-
besitzer Mey, Biumenheim und Ingenieur Franz
Waolcke waren die ibrigen Teilnehmer.

Diese erste Fahrt dauerte sieben Stunden und machte
nicht nur Ziegler zum begeisterten Luftschiffer, sie brachte
auch sonst noch Gutes mit sich, indem auach die ibrigen
Teilnehmer von den Schénheitén der Luftreise so entziickt
waren, dafl sie noch in der Gondel beschlossen, einen
Verein fir Luftschiffahrt in Augsburg zu
griinden.

Ein halbes Jahr spiter, im Mai 1901, trat der Verein
ins Leben, der bald einen solchen Aufschwung nahm, daf
er heute bereits 193 Mitglieder zihlt.

Eine Nachtfahrt war Zieglers zweite Fahrt, die vom
30. aut den 31. Juli, abermals unter der Fithrung Scherles,
erfolgte; Fabrikant Otto Holzhiuer war damals der
dritte Teilnehmer. Diese Fahrt erzielte schon einen weit
besseren Rekord, denn die Luftschiffer landeten erst nach
12 Stonden in Arbois im franzdsischen Jura, nachdem
sie den Schweizer Jura der Linge nach tberflogen und
420 km in der Luftlinie zuriickgelegt hatten.

In der Nacht vom 26. auf den 27. Juli 1902 fand
Zieglers dritter Aufstieg, abermals mit Scherle als
Fihrer, statt; die Landung geschah, nachdem der Ballon
16 Stunden in den Liiften gewesen war und 680 #m in
der Luftlinie zuriickgelegt hatte, in Sieradz, Russisch-
Polen.

Die vierte Fahrt Zieglers diente zu seiner Priifung
als KFihrer; sie wurde mit Scherle und Fabrikant Nagler
unternommen und endete nach einer Fahrtdauer von
5 Stunden 14 Minuten bei Peuerbach in Oberdsterreich.

Am 25. Mirz 1903 leitete Ziegler zum ersten Male
selbstindig ecine Ballonfahrt, wobei' die Landung nach
6 Stunden 24 Minuten glatt zwischen Marxgriin und Bad
Steben in Bayern stattfand.

Die sechste Luftreise, gleichfalls mit Ziegler als
Fihrer, erstreckte sich nach Altenmuhr bei Gunzen-
hausen und wihrte 5 Stunden 3 Minuten.

Obwohl es nach den Statuten des Augsburger Klubs
nicht Bedingung ist, daf der Fiihrer, bevor seine Er-
nennung erfolgt, eine Fahrt allein zu machen hat, wollte
sich Ziegler auch diese Qualifikation, und zwar durch eine
Nachtfahrt erwerben; dieser Eifer sollte auch seinen Lohn
finden, denn gerade damals legte Ziegler seine schonste
und kiihnste Luftreise zuriick, die so oft genannte Weit-
und Dauerfahrt nach Rumiinien. Am b. August, um 7:08
abends, stieg' Ziegler mit dem Ballon »Augusta Vindeli-

HEINZ ZIEGLER.

corume, mit dem er tibrigens alle seine r'ahrten unter-
nommen hat, in Augsburg auf und landete aach 20 Stunden
22 Minuten, trotzdem die ersten fiinf Stunden wenig ver-
sprochen batten, in Stefinesti, Ruminien, einen Kilo-
meter vom Pruthfluese, an der Grenze von Bessarabien in
RuBland. Die zuriickgelegte Strecke in der Luftlinie be-
trigt 1225 km.

Weitere drei Luftreisen unter der Fihrung Zieglers,
deren letzte am 26. Oktober 1903 erfolgte und die simt-
lich eine geringere Fahrtdauer aufweisen, bilden vorldufig
den Abschluf der Luftschifferlaufbahn des jungen bayri-
schen Aéronaaten mit insgesamt zehn Aufstiegen.

Hoffeotlich bewabrt sich Herr Heinz Ziegler die
grole Begeisterung, die er derzeit fiir den Luftfahrsport
empfindet, dann wird man wohl von ihm, der nach einer
karzen aéronautischen Titigkeit schon so schone Leistungen
aufweist, sicherlich noch viel Erfreuliches und Bedeutendes
horen.

VON ROM IN DIE ROMAGNA.

(Die erste Auffahrt der Societd Aeronautica Italiana.)

Der neugegriindete italienische Luftschiffer-Klub, die
»Societd Aeronautica Italiana«, hat am 5. Februar seine
Titigkeit mit einer Simultanauffahrt zweier Ballons be-
gonnen. Der Aufstieg fand in Rom von der Geniekaserne
bei den Prati di Castello aus statt, und es beteiligten sich
daran die der Luftschiffertruppe zugeteilten Herren Genie-
leutnants Ottavio Ricaldoni und Ettore Cianetti als
Fiihrer mit den Herren Professoren Guglielmo Men-
garini, Demetrio Helbig, Alfonso Sella und Alfonso
Pochettino.

Uber die Doppelfabrt kommt uns folgender Be-
richt zu:

»Die letzte meteorologische Simultanfahrt war inso-
fern von besonderer Bedeutung, als mit der wissenschaft-
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lichen Forschuug diesmal auch ein gesellschaftlich-sport-
Jiches Ereignis verkniipft wurde: die Inauguration des
neuen italienischen Aéro-Klubs. Die Auffahrt zweier
Ballons von Rom aus fithrte za einem hiibschen aéronauti-
schen Erfolg, der in Italien das bisher auf dem Gebiete
Geleistete iibertrifft.e

»Um 9:20 stieg der erste Ballon auf unter Fithrung
des Leutnants Ricaldoni und mit dem Professor Men-
garini und Dr. Helbig als Beobachtern. Fiinf Minuten
darauf erfolgte der Aufstieg des zweiten Ballons unter
Fihrung des Leutnants Cianetti und mit den Professoren
Sella und Pochettino.«

sEs wehte ein warmer Siid-Siid-Ostwind. Beide
Ballons schlugen die Richtung nach dem See von Brac-
ciano ein und erreichten in der Gegend dieses Sees die
Hohe von 1200 m. Von dort aus genossen die Aéronauten
einen weiten und herrlichen Blick auf die unter ihnen
liegende Landschaft. Seitlich nahmen sie die Kette der
Apenninen und das Tyrrhenische Meer vom Argen-
tario bis zum Circeo wahr.c

»Uber dem Bracciano-See angekommen, gewannen
die Luftschiffer den wunderschnen Ausblick auf den
Sabatino-See und auf den ihm naheliegenden kleinen
See von Martignano.«

»Der erste Ballon fuhr gerade iiber Monterosi,
" indem er Caprarola dstlich lieB. Beim Uberfliegen des
Ciminoberges konstatierten die Balloninsassen heftiges
Rauschen des Windes in den Biumen, wobei der Ballon
in einer relativen H3he von wenigstens 700 m schwebte.«

sKurze Zeit darauf hatten die Aéronauten wieder
ein prachtvolles Panorama vor sich, und zwar einerseits
den Bolsena-See, die Zentralapenninen bis zum Gran
Sasso, zum Tuminello und Velino, alle mit Schnee
bedeckt, und anderseits die Seen von Trasimeno, von
Chiusi und Montepulciano.«

»Immer in bedeutender Geschwindigkeit flog der
erste Ballon gerade iiber Orvieto und der zweite ostlich
tiber die Stadt. Wenige Augenblicke verstrichen, und beide
Ballons schwebten tiber dem Trasimenischea See. Die
Landschaft von Trasimeno rief tinschend den Eindruck einer
scharfen geographischen Karte mit lebhaften Farben
hervor.«

»Von da ab gingen nun die Ballons auseinander,
indem der erste die Richtung gegen Norden weiter behjelt,
wihrend der andere eine leichte Wendung gegen Osten
machte.«

»Verfolgen wir die Fahrt des ersten Ballons. Als er
das Ufer des Trasimeno-Sees iiberflogen hatte, tauchten
das Chianatal mit der Stadt Cortonma und weiter
Arezzo auf. Uber Cortona angelangt, lieB ein Mitglied
der Expedition ein Telegramm mit dem dazugehorigen Geld
zur Beforderung auf die Erde hinabfallen. Nach Cortona
sahen die Luftreisenden immer zahlreichere und hohere
schneebedeckte Berge vor ihnen sich erheben, die man
aber nicht mit Sicherheit feststellen konnte, da die geogra-
phischen und topographischen Karten, die zur Verfiigung
standen, nur bis Cortona reichten.«

»Als die Berge iiberflogen waren, fand man sich
wieder ober dem Tal des Tevere zurecht. Fern im Osten
konnte man die schone Cittd di Castello und westlich
das Arnotal wahrnehmen, lauter gute Orientierungspunkte.
Um noch etwas weiter fahren zu konnen, ohne die fiir
die Landung nétige Ballastreserve anzutasten, opferten die
Reisenden ihren Proviant, der grofitenteils aus Obst be-
stand. Nicht lange nachher nahmen sie die Silhouetten der
Berge von San Marino wahr; daraus muflte man auf die
Nihe der See schliefen, und so schritten die Aéronauten
zum Abstieg. Derselbe erfolgte sehr rasch, nimlich mit der
betriichtlichen Sinkgeschwindigkeit von 6 m pro Sekunde.
Der Ballon tauchte in ein dichtes Wolkenmeer und war
immer noch von den Wolken umbhiillt, als die Aéronauten
bemerkten, daB das Schleifseil den Boden beriihrte.«

»Noch immer konnten die Reisenden nicht die Erde
sehen, was sie aber nicht hinderte, das Erstaunen und das
geriuschvolle Sprechen von Leuten auf dem Boden zu
horen, die sich nicht erkliren konnten, wie ein Seil aus
den Wolken herabhingen konnte, Da riefen die Aéro-
nauten mit lauter Stimme hinab, man moge das Seil er-

greifen und daran ziehen. So wurde die Landung bewerk-
stelligt, die iibrigens sehr gut verlief, da sie auf einem
idealen Acker ohne irgend einen Baum geschah.«

»Der Landungsort war 5 4m von der Station Coc-
colia entfernt, die auf der Linie der Dampftramway
Forli—Ravenne liegt. Es war 12:56 mittags.«

sDer Ballon hatte eine Maximalhéhe von 2500 m
erreicht, seine Durchschnittsgeschwindigkeit war 130 &m
pro Stunde, die Dauer der Fahrt 3 Stunden 32 Minuten
gewesen. Die tiefste gemessene Temperatur betiug 3 Grad
‘Wirme.«

»Und nun zum zweiten Ballon. Dieser iiberflog zu-
erst die Cittd di Castello in der Richtung Sid-Ost,
erreichte dann seine MaximalbShe (2500 =) und iiberquerte
die Apenninen. Ober dem Tal des Monte Tauro ge-
riet der Ballon ins Sinken. Man beobachtete die Richtung
des Rauches, der von den Hirtenfeuern kam. Aus dem
Verhalten des Rauches war zu ersehen, da der Wind
unten auf der Erde nachgelassen hatte, und da kein ge-
niigender Ballast mehr vorhanden war, um die Fahrt noch
lingere Zeit fortzusetzen, schritt man hier zur Landung.«

»Die Schleifleine beriihrte den Boden in Viano,
in der Nihe von Pian di Meleto, am FuBle des
Parpegnaberges, und sanft, wie der Waggon eines
Anufzuges, gelangte die Gondel auf den Boden.«

»Alle Teilnehmer waren von der schonen Doppel-
fahrt gleich entziickt.«

Mit dieser Fahrt ist also der junge Klub in Aktion
getreten; da dies in so gelungener Weise geschehen, darf
man wohl erwarten, dafl weitere schéne Leistungen nach-
folgen werden. Es wird sich jetzt nur darum handeln, eine
rege Teilnahme von Zivilmitgliedern hervorzurufen.

WIENER AERO-KLUB.

Die Griindung der Bibliothek des Wiener Aéro-Klub
findet unter den Mitgliedern sehr viel Anklang und auch
schon Forderung durch Widmungen; so hat als erster
Spender Herr Dr. Josef Valentin die bisher erschienenen
Binde und Lieferungen der s Beobachtungen mit bemannten
und unbemannten Ballons und Drachen sowie auf Berg-
und Wolkenstationene (Verdffentlichungen der internatio-
nalen Kommission fiir wissenschaftliche Luftschiffahrt) ge-
spendet, wihrend Herr Graf Artur Desfours-Walde-
rode aus Sardinien 300 K gesandt und dem Klubprisi-
denten zu weiteren Anschaffungen fiir die Bibliothek zur
freien Verfiigung gestellt hat.

MONCHENER VEREINFUR LUFTSCHIFFAHRT,

Der Miinchener Verein fir Luftschiffahrt wurde am
21. November 1889 gegriindet, er ist also der zweitilteste
aéronautische Fachverein in Deutschland. Dem soeben
veroffentlichten Jahresberichte fiir 1903 entnehmen wir
die folgenden Daten:

Mit Ende des Jahres 1902 betrug die Mitglieder-
zahl 380. Mit dem neugebauten Vereinsballon »Sohnckees
wurden im Jahre 1902 neun Fahrten ausgefihrt. Die
Zahl der ausgelosten Fahrten wurde in diesem Jahre
auf vier erhoht. Es konnten an denselben aufler den
Fiibrern zwolf Herren teilnehmen. Aus privaten Mitteln
wurden drei wissenschaftliche Fahrten veranstaltet, teils
fir elektrische Messungen, teils fiiz photogrammetrische
Aufoahmen.

Als Mitglieder gehiren aus dem koniglichen Hause
dem Vereine an: die Prinzen Ludwig, Rupprecht,
Leopold, Georg, Arnulf, Ludwig Ferdinand,
Alfons, Ludwig und Prinzessin Therese von
Bayern. -

Der Vorstand besteht derzeit aus folgenden Herren :
I. Vorsitzender: Generalmajor a. D. K. Neureuther,
Gabelsbergerstrae 17 I; II. Vorsitzender: Professor
Dr. S. Finsterwalder, Leopoldstrae 51 II; Schrift-
fiithrer: Oberleutnant Casella, LoristraBe 14 IIr.; Schats-
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meister: E Stahl jun. (I.entnersche Hofbuchhandlung),
Kaufingerstrafie 26/0; Beisitzer: die Herren: Hauptmann
E. Dietel, Professor V. Lassow, Dr. W. Rabe,
‘W. Freiherr von Weinbach.

Abteilungsvorstinde: I. Abteilung: Dr. R. Emden,
Privatdozent an der k. technischen Hochschule, Gabels-
bergerstraBe 17 1I; II. Abteilung: Hauptmann K. Weber,
Kommandeurder k. b.Luftschifferabteilung, HeBstra8e 56 Ir. ;
III. Abteilung: Freiherr K. von Bassus, Steinsdorff-
strale 14.

VOM AUGSBURGER VEREIN,

Der Augsburger Verein fir Luftschiffabrt gibt so-
-eben den Rechenschaftsbericht iiber das dritte Vereins-
jahr 1903 aus. Wir entnehmen dem Berichte die folgenden
Mitteilungen:

Die erste Vereinsversammlung fand am 4. Mirz statt.
Hiebei erfolgte die Verlosung der ersten ausgelosten Fahrt,
zu deren Kosten die Vereinskasse 160 A7 zuschoB. Zur
Verlosung hatten sich 33 Vereinsmitglicder angemeldet;
nach derselben fiihrte Fabriksleiter Scherle eine Reihe
von Lichtbildern sehr wohl gelungener Ballonphoto-
graphien vor.

Eine zweite Vereinsversammlung vom 29. April konnte
sich erfreulicherweise mit Auslosung einer zweiten »Ver-
einsfahrte befassen. Diese war ermiglicht durch die Frei-
gebigkeit eines Mitgliedes. Ingenieur Franz Wolcke
hatte nimlich infolge einer fiir ihn giinstig verlaufenen
Wette 200 M als Zuschufl fiir eine unter den Vereins-
mitgliedern auszulosende »Vereinsfahrte zur Verfiigung
gestellt, zu welcher denn auch 43 Anmeldungen erfolgten.
AuBlerdem tibergab W dlcke ein Sparkassenbuch zu 5110 A1
fiir die Ballonbaukasse und bestimmte ferner 300 A/ zu
ciner Fahrt fiir von ihm auszuwihlende Mitglieder.

Anfangs April war vom Vorstandsvorsitzenden des Deut-
schen Luftschiffer- Verbandes eine Einladung zur Beschickung
der Weltausstellung von St. Louis 1904 iibermittelt worden.
Die Vorstandschaft beschlog, sich durch Ausstellung einer
Karte mit Kurven simtlicher Vereinsfahrten und der
Jahresberichte 1901 und 19J2 zu beteiligen.

Die erste Freifahrt fand am 21. Mirz 1903 mit
Landung in der Nihe von Bodenberg bei Salzburg statt,
der im Laufe des Jahres npoch 13 weitere Fahrten, dar-
unter zwei schon erwihnte ausgeloste Fahrten, zwei Damen-
und zwei Nachtfahrten folgten.

Von den 14 Vereinsfahrten verdient die nichtliche
Alleinfahrt des Vereinskassiers Heinz Ziegler, welche
20 Stunden und 22 Minuten dauerte und den kiihnen
Fahrer bis nach dem ruminischen Stidtchen Stefinesti an
der russisch-bessarabischen Grenze entfiihrte, unbegrenzte
Anerkennung. Mit dieser Fahrt ist der junge Augsburger
Verein, dank der Opferwilligkeit, Ausdauer und Umsicht
eines seiner fihigsten Mitglieder und Fiihrer, in den glin-
zenden Kreis der internationalen Rekords getreten und
hat sich in der Zahl der deutschen, die Reichsgrenze
iberschreitenden Ballonfahrten eine der ersten Stellen
errungen.

Eine zweite 18stiindige Nachtfahrt unter Otto Holz-
hiuers Fihrung endete in der Nihe von GroS-Ruder-
stett bei Erfurt.

Bei zwei Vereinsfahrten nahm der Fiihrer Brieftauben
in den Korb. Der erste dieser Versuche gelegentlich der
zweitlingsten ($#40) £m) Tahrt dieses Jahres nach Loich
bei Kirchberg a. d. Pielach ergab zwar nicht den gewiinschten
Erfolg der raschesten Nachrichtenbeforderung, legte jedoch
fiir den Orientierungssion der drei den heimatlichen Schlag
wieder erreichenden Tauben ein sehr befriedigendes Zeugnis
ab. Die durch das Fntgegenkommen des Schneidermeisters
August Wiedemann zur Verfiigung gestellten sechs
Tauben traten am 19. Mai, 9 Uhr vormittags, ihre erste
Ballonreise an. Zwei Tauben wurden nach Zuriicklegung
von 60, beziehungsweise 65 4m um 10 Uhr 30 Minuten,
bezichungsweise 10 Uhr 45 Minuten vormittags in der
Nihe von Freising aus 2700 »» Hohe, eine dritte Taube
nach 110 &= 6stlich Velden am Vils um 11 Uhr 85 Mi-

nuten aus 2800 s» Hohe, simtliche mit gefiillten Kielen,
abgelassen. - Taube 3 hielt sich zunichst — der wahr-
genommenen Spuren nach — auf dem Ballonventil auf,
welches sie erst nach einer halben Stunde aus 3200 m
Hohe in der Gegend von Braunau am Inn verlieS. Erst
am 28. Mai, 8 Uhr friih, kam sie mit geleertem Nachrichten-
kiel wieder im Schlage an, wihrend ihre Vorgiingerinnen,
ebenso wie die Taube 4, welche nach 160 47 um 11 Uhr
40 Minuten in 3000 »~ Hohe in der Gegend von Braunau
am Inn ausgesetzt wurde, seitdem fiir eine andere Heimat
sich entschieden zu haben scheinen.

Dagegen erreichten die nach Zuriicklegung von 170,
beziehungsweise 175 Zm um 12 Uhr 35 Miouten, bezie-
hungsweise 1 Ubr in der Nihe von Braunau am Inn ab-
gelassenen Tauben 5 und 6 (Scheck) am 23. Mai, 10 Uhr
vormittags, beziehungsweise 6 Uhr abends Augsburg,
leider ebenfalls mit geleerten Kielen.

Die in den Kielen verwahrten Nachrichtenréllichen

scheinen entweder auf dem Fluge herausgefallen — was
man jedoch bezweifelt — oder bei der Rast im fremden
Schlage von Menschenhand herausgezogen und dann

achtlos weggeworfen worden zu sein.:

Die spite Riickkehr der Tauben, beziehungsweise
das ginzliche Ausbleiben derselben war durch folgende
Tatsachen hervorgerufen.

Die Tauben konnten erst gegen Mittag entsendet
werden, zu einer die Ausfihrung des Fluges sebr beein-
trichtigenden Tageszeit; als beste Flugzeit gelten die
frihen Morgenstunden. .

Ferner wogte am 19. Mai zwischen Ballon und lLand
eine bis 1700 »» heraufreichende Wolkenschicht, welche
den Ausblick zur Erde fast vollstindig verschlo. Es
wurde beobachtet, wie die Tauben erst nach lingerem
Kreisen durch diinnere Nebelschichten zum nur schwach
heraufschimmernden Land durchstofen konnten.

Dazu kommt, daB an jenem Tage in der Fahrt-
richtung Augsburg—Wien ein Wind in der durchschnitt-
lichen Stirke von 452 47 in der Stunde herrschte, gegen
welchen bei der Riickkehr zum Heimatsschlage
wenigstens an diesem Tage — geflogen werden mufte.

Am meisten fiel jedoch ins Gewicht, daB einige
Tauben fiir lingere Fliige iiberhaupt noch nicht und die
geiibten nur fiir Fliige in westlicher Richtung (Goppingen,
Germersheim) trainiert waren. Es darf daher den Tauben.
die noch dazu in der ungewohnten Hdéhe von 2800—3600 m
abgelassen wurden, keineswegs als Zeichen zu geringer
Leistungsfihigkeit angerechnet werden, daf sie nicht voll-
zdhlig, beziehungsweise nicht in einer wesentlich kiirzeren
Zcit zum Heimatsschlag zuriickgekehrt sind.

Der zweite Versuch wurde bei der Fahrt nach Matt-
sies bei Mindelheim angestellt. Hiebei befanden sich vier
Brieftauben des Schiiftefabrikanten Heinrich Wetsch an
Bord. Eine nach 22 2m Fahrt um 10 Uhr 15 Minuten
in Hohe von 1900 » iiber Wolken abgelassene Taube traf
12 Uhr 30 Minuten und drei nach 422 &7 Fahrt bei der
Schleiflandung um 11 Uhr 10 Minuteo aus dem von selbst
sich Gffoenden Kiifig entweichende Tauben um 11 Uhr
45 Minuten, beziehungsweise 12 Uhr 10 Minuten und
12 Thr 45 Minuten im Schlage ein. Die erste noch iiber
den Wolken abgelassene Taube konate sich anscheinend
nur schwer orientieren, sie flog den Kilometer durch-
schnittlich in 6. die anderen Tauben dagegen in 0'8, be-
ziehungsweise 1-4 und 23 Minuten.

Mit grofer Freude und Genugtuung hat es den Verein
erfiillt, daB in diesem Jahre auch vier Damen, die Frauen
Thessa Oehler und Berta Riedinger, sowie die
Friulein Anni Riedinger und Hildegard Weber
bei zwei Ballonfahrten mit aufgestiegen sind.

Bei Fiillung des Ballons kam uns in diesem Jahre
der Umstand sehr zu gute, dafl vor Beginn der diesjihrigen
Ballonfahrten auf dem Grundstiicke der hiesigen Gasfabrik
auf Anregung des Fahrwarts Scherle eine Ballonhiitte
zur Aufbewahrung von Ballonmaterial in zweckmiiBigster
‘Weise errichtet wurde, deren Beniitzung eine raschere
Bereitstellung des Ballons gewiihrleistet.

Mit den 14 Fahrten des Jahres 1903 wurden 3387 4m,

! in der Luftlinie gemessen, zuriickgelegt. Gesamtfahrtdauer
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von nahezu 111 Stunden; hienach ergibt sich eine mittlere
Geschwindigkeit von 3063 km fiir die Stunde.
stehen des Vereins wurden 7817 #m gefahren, die Hohe
von 4500 m warde zweimal von einem, beziehungsweise
zwei, und die Hobe von 4400 » zweimal von zwei, be-
ziehungsweise drei Luftschiffern erreicht.

Nach Schluf der Fahrtperiode hielt Heinz Ziegler
am 26. November 1903 iiber seine Nachtfahrt nach Ru-
minien einen sehr interessanten Vortrag,

"Wiedetholung anfangs Dezember in Berlin Ziegler
vom dortigen Vereine ersucht wurde. Dem Vortrage
schlof sich die Besprechung eines von einem hiesigen
Arbeiter, J. Kaiser, vorgelegten Modelles zur Steigerung
des Luftwiderstandes gegen die Schaufelriider von Luft-
schiffmotoren mit Berichterstattung durch Herrn Ober-
studienrat und Gymnasialrektor Dr. Recknagel und
Vorfiihrung von wohlgelungenen Projektionsbildern durch
Fabriksleiter Scherle an.

In acht Vorstandssitzungen fanden die Verwaltungs-
aufgaben des Vereins ihre Erledigung.

Als Ballonfiihrer wurden Ingenieur P. J. Alexander-
Bath (England), Oberleutnant A s s a k y-Bukarest, Kapitin
K r a ak-Stockholm, Oberleutnant Salo m an-Stockholm
und Aéronaut Spelterini-Zirich anerkannt, Maschinen-
fabrikant Otto Holzhid uer crnannt.

Als Fihreraspiranten wurden Apotheker Goetz,
Regierungsbaufiihrer Hackstetter, Ingenieur Hirschel,
Buchhalter Radstorfer, Dr. Sc hm e ¢ k und Ingenieur
Franz W 61 ck ¢ zugelassen.

Die Biicherei und die a€ronautische Sammlung des
Vereins haben in diesem Jahre namhaften Zuwachs durch
Zuwendungen des Obersten Ritter von Brug, des Ober-
leutnants Hildebrandt vom preuBlischen Luftschiffer-
bataillon, des Miinchener Vereins fiir Luftschiffahrt, des
Fabriksbesitzers August Riedinger und des Aéronauten
Spelterini erhalten.

Die Mitgliederzahl ist von 129 (Stand vom 20. Jiinner 1903)
auf 201 (Stand vom 10. Jinner 1904) gestiegen.

Im Laufe des Vereinsjahres sind 10 Mitglieder aus-
getreten und 82 Mitglieder eingetreten. Uanter den letzteren
befindet sich auch Se. FExzellenz der Kommandeur der
2. Division, Generalleutnant Reichlin Freiherr von M e l-
degg.

Die Mitgliederliste weist auf:

1 Ehrenmitglied (Se. k. u. k. Hoheit Herr Erz-
herzog Leopold Salvator),
7 Damen,
8 deutsche,
1 &sterreichischen
1 ruminischen und
2 schwedische
22 Ballonfiihrer,
7 Ballonfiihreraspiranten und
8) Ballonfahrer; zwei Fiinftel der Mitglieder haben
Ballonfahrten ausgefiihrt.

Mit der ordentlichen Generalversammlung vom 17. De-
zember 1903 schlof§ das dritte Vereinsjahr. Neben Erledi-
gung der satzungsgemifen Aufgaben wurde ein Ergiinzungs-
entwurf der im Neudruck beigelegten Fahrordnung an-
genommen und beschlossen, im Jalie 1904 zwei bis drei
Ballonfahrten auszulosen, zu deren Kosten aus Vereins-
mitteln ein Zuschufl von je 150 417 geleistet wird. Zugleich
wurde bestimmt, da8 bei der Anmeldung zur Verlosung
eine (vebiihr von 5 .1/ zu erlegen ist.

Aus dem Berichte des Schatzmeisters iiber die Jahres-
rechnung verdient der Umstand Erwihnung, daBl das Ver-
cinsvermégen eine Mehrung gegen das Vorjahr von 1798121
dic Ballonbaukasse allein einc solche von .1/ 52660 auf-
weist.

l Luftschifferoffiziere.

DIE »WIENER LUFTSCHIFFER -ZEITUNGe«

sullte jedermann abonnieren, der sich fir Luftschifffahrt !

und Flugtechnik interessiert, denn er findet darin regel-
miillig alles Neuc und Wissenswerte aus diesen beiden
Giebicten.

Seit Be-.

um dessen

GLEITFLUG IN AMERIKA UND IN FRANKREICH,

Durch die Erfolge, welche in Amerika die viel-
genannten Gebriider Orville und Wilbur Wright erreicht
haben, sind in Paris eine grofere Anzabhl von Amateuren
von einer wahren Begeisterung fiir den Gleitflug erfafit
worden, und nach den verschiedenen Mitteilungen, die
wir erhalten, scheint es, dafl in der heurigen Saison das
Gleitfliegen 1n Frankreich ein stark kultivierter Sport
sein wird. . )

Das aviatische Komitee des Pariser Aéro-Club,
welches sich speziell mit der Veranstaltung von Gleitfligen
befa8t, hat sich mit den Amerikanern in Verbindung ge-
setzt, da man in Paris begreiflicherweise von der erprobten
Methode der Gebriider Wright etwas profitieren machte,
um gleich von vornherein die Sache richtig zu betreiben.-
Orville Wright antwortete in einem ziemlich ausfdhr-
lichen Schreiben, das auch einige Daten tber die letzten
Versuche der genannten Briider eothilt und in dem
offiziellen Organ des Pariser Aéro-Club, dem »Aérophiles,
publiziert ist. Das Schreiben lautet :

»Am 17. Dezember 1903, zwischen !/,11 und 12 Uhr
mittags wurden vier Experimeote ausgefiihrt; zwci von
Orville Wright, zwei von Wilbur Wright.«

»Der Abflug fand stets im Niveau der Diinen statt,
etwa 200 FuB (60 m) westlich von unserer Behausung,
die eine Viertelmeile (4X) m) nirdlich von dem »Kill-
Devil« genannten Sandhiigel in Dure, North Carolina,
liegt.«

»Der withrend der Flugexperimente herrschende Wind
hatte eine Geschwindigkeit von 27 Meilen (43 %2m) die
Stunde (d. i. 12 m» pro Sekunde) um 10 Uhr 30 Minuten
und 24 Meilen (39 #m) die Stunde (d.i 11 » pro Sekunde)
um 12 Uhr. Die Daten stammen von dem 92 m diber
dem Boden befindlichen Anemometer der meteorologischen
Station in Kitty-Kawk.«

»Unsere speziellen Messungen, die wir mit einem
Taschenanemometer in einer Hohe von 4 Fu (12 m)
machten, ergaben eine Windgeschwindigkeit von 22 Meilen
(35 Zm) die Stunde id. i. 912 m pro Sekunde) wihrend
des ersten, 20'/, Meilen (35 Am) die Stunde (d. i. 92
pro Sekunde) wihrend des letzten Flugexperimentes.«

»Der Abflug war genau gegen den Wind gerichtet.
- Jedesmal setzte sich der Apparat durch seine eigenen
. Propulsionsmittel in Bewegung, ohne dafl man ihm einen
ersten Impuls erteilte oder sonstwie nachhalf. Nach eincm
40 FuBl (12, m) langen Laufe auf einer einschienigen
Bahn, welche den Apparat 8 Zoll (20 cn) ober dem Boden
laufen 1iBt, verlie8 der Gleitflieger die Bahn und erhob
sich, gelenkt von dem Experimentator, schrig in die Luft,
bis er eine Hiohe von etwa 8—10 Ful (2!/;—3 m) erreicht
hatte.«

sDer Apparat wurde dann, soweit die Windstoe
und die noch geringe Geschicklichkeit des Experimen-
tierenden zulieBen, auf horizontaler Flugbahn gehalten.«

»Gegen einen furchtbaren Dezemberwind bewegte
sich die Maschine mit einer Geschwindigkeit von 10 Meilen
(16 4m) pro Stunde (d. i. 445 7 pro Sekunde) vorwiirts.
Diese Geschwindigkeit ist in bezug auf den Boden ge
messen. In bezug auf die umgebende Luft bewegte sich
der Apparat mit einer Geschwindigkeit von 30—35 Meilen
(50—D56 &m) pro Stunde (d. i. 13°9—155 m in der Sekunde).«

»Wegen der Sicherheit der Experimentierenden war
vorher beschlossen worden, bei den ersten Versuchen
moglichst nahe dem Boden zu bleiben. Die eingehaltene
geringe Flugh6he war kaum hinreichend, um in einem
so heftigen Wind dem noch unerfahrenen Experimentie-
renden ein Mandvrieren zu erlauben. Dementsprechend
fiel auch der erste Versuch sehr kurz aus; die Dauer der
Fliige vergroflerte sich aber rasch mit jedem neuen Ver.
such. Beim vierten dauerte dic Reise 59 Sekunden,
. wiihrend welcher Zeit die Maschine ein wenig mehr als
| eine halbe Meile in der Luft zuriicklegte, auf dem
' Boden gemessen genau 852 Fuf (260 ).«

i »Die Landung war durch einen leichten Irrtum des
l Experimentierenden hervorgerufen. Nachdem dieser einen
. kleinen Sandhiigel iiberflogen hatte, wollte er den Aéro-
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plan dem Erdboden' nahebringen, iibertrieb jedoch die daza
notwendige Drehung des Steuers, und der Apparat senkte
sich rascher, als ¢s ohne dieses falsche ManGver geschehen
wire. Sogleich, in dem Bruchteile einer Sekunde, wurde
die Riickwirtsbewegung des Steuers vorgenommen, aber
doch zu spdt, um den Apparat zu verhindern, den Boden
zu beriithren und den Flug somit zu beenden. Dieser
ganze Vorgang dauerte sehr kurze Zeit, kaum mehr als
cine Sekunde.«

»Nur diejenigen, welche in der praktischen Aéro-
nautik bewandert sind, konnen die Schwierigkeiten richtig
schitzen, mit denen man zu kimpfen hat, wenn man die
ersten Probefahrten einer Flugmaschine bei einem Winde
von 25 Meilen (45 #m) pro Stunde vornimmt.«

»Da der Winter schon sehr vorgeriickt war, hitten
wir unsere Versuche gerne bis auf eine giinstigere Jahres-
zeit verschoben; doch wir waren entschlossen, vor unserer
Heimkehr die Entscheidung zu erhalten, ob unser Aéro-
plan geniigende Kraft hitte, um zu fliegen, geniigende
Biegsamkeit, um den Stiflen bei der Landung zu wider-
stehen, und geniigende Lenkbarkeit, um die Experimente
sowohl bei starkem wie bei schwachem Winde gefahrlos
zu machen.«

»Als diese Fragen definitiv beantwortet waren,
packten wir gerne unsere Siebensachen und begaben uns
beruhigt nach Hause, wohl wissend, dafl die Zeit der
Flugmaschine nun endlich gekommen ist.«

»Vom Beginn an haben wir lauter neue Bewegungs-
mittel angewendet und da die Experimente ganz auf
unsere Kosten gegangen sind — ohne Zuschuf- von irgend
einer Einzelperson oder einem Institut — sehen wir uns
noch nicht in der Lage, eine gemaue Reproduktion oder
detaillierte Beschreibung unserer Maschine zu geben.«

»Der Wrightsche Flieger ist cine wirkliche
Flugmaschine. Kein Gasbehilter, kein Ballon irgend
w:lcher Art ist damit in Verbindung — das Tragende

sind ein paar gewdolbte Flichen oder Fliigel, deren GriSe
510 Quadratfull (48 7% ist.«

»Der Apparat mifit 40 FuB (12:25 m) von der
duflersten seitlichen Spitze zur anderen (Spannweite). Die
grofite Dimension des Apparates von vorn mnach hinten
ist 20 FuB (6°12 m). Das Gewicht des Apparates, den
Lenker mit inbegriffen, Letrigt etwas mehr als 745 Pfund
(335 4g). Der Apparat wird durch zwei Schrauben be-
wegt, die gerade hinter den Tragflichen angebracht sind.«

aDie Kraft wird von einem Gasolinemotor geliefert,
der von Gebr. Wright in ihren Ateliers gezeichaet und
verfertigt worden ist. Es ist ein viertaktiger und vier-
zylindriger Motor. Die Bohrung sowie der Kolbenhub sind
4 Zoll (101'D mm). Das Gewicht des Motors samt Carbu-
rator und Schwungrad betrigt 152 Pfund (62 £g).«

»Bei der Tourenzahl von 1200 in der Minute
entwickelt der Motor 16 Pferdekrifte mit einem stiind-
lichen Verbrauche von etwas weniger als 45 k¢ Gasoline.«

»Die Fliigel, obgleich scheinbar sehr leicht gebaut,
haben schon Belastungsproben mit dem Fiinffachen der
normalen Last iiberstanden, und es ist sicher, daB die
ganze Maschine ein praktischer Apparat ist, der den
wiederholten Erschiitterungen bei den Landungen wider-
stehen kann, und nicht ein Spielzeug, das man nach jedem
Versuch immer wieder neu bauen muB.«

Auch mit Mr. Chanute sind die Herren vom Pariser
Aéro-Club in Verbindung getreten und haben von ihm
Weisungen zu der Ausfihrung von Gleitfligen erhalten.

Die impulsiven Pariser begniigen sich aber nicht mit
der Durchfihrung von Gleitexperimenten in der von den
Gebriidern Wright vorgezeichneten Weise, sondern sie
wollen die Sache sportlich anpacken und Wettfliige, Gleit-
konkurrenzen, veranstalten. Von der durch Anwendung
eines Propellers gesteigerten Wirkung des Adcéroplans,
welche bei den Gebriidern Wright quasi einen Uber-
gang vom bloBen Gleit- zum Drachenflug darstellt, werden
die Pariser Amateure vorliufig jedenfalls absehen. Sie
wollen vorderhand offenbar den reinen Gleitflug mit mog-
lichster Vollendung ausfiithren und darin Rekords auf-
stellen, so wie dies auf den verschiedenen sportlichen Ge- |

bieten iiblich ist. Sie gehen mit groBler Verve an die Aus-
iibung ihres neuesten Sportes.

Zur Organisation von Gleitfligen in Form von Wett-
bewerben ist, wie schon berichtet wurde, in Paris eine
spezielle Kommission eingesetzt und damit betraut worden,
ein Reglement fiir die vergleichende Beurteilung von Gleit-
fliigen auszuarbeiten. Das Reglement liegt nun fertig vor;
es wurde vop dem Kommandauten P. Renard dem
aviatischen Komitee, bestehend aus den Herren Ernest
Archdeacon (Vorsitzender), V. Tatin, Kommandant R e-
nard, Kapferer, Kapitin Ferber, H. Decutsch (von
la Meurthe), Jacques Balsan, d'Aremberg, Girar-
dot, Janets, G. Besan¢on, Geffroy, Huet, V.
Bacon u. v. a,, vorgelegt und von der Versammlung ge-
nehmigt.

Dieses Rceglement, welches also fiir die Beurteilung
der Gleitfliige in Frankreich jetzt maigebend ist, hat nach
sLe Véloa folgenden Wortlaut:

Art. 1. Dieses Reglement ist auf zur Ausfiihrung
des Gleitfluges bestimmte Apparate ohne Motor anzu-
wenden. Die Apparate kénnen bemannt oder unbemannt sein.

Art. 2. In allen nachfolgend aufgeziihlten Be-
zichungen sind bemannte und unbemannte Apparate ge-
trennt zu behandeln,

Art. 3. Es sind zum Preisbewerb dreierlei Proben
zuldssig: 1. Erprobung der Flachheit der Flugbahn; 2. Lr-
probung der Tragfihigkeit; 3. Feststellung der spezifischen
Leichtigkeit,

Uberdies konnen, wie im Art. 8 beschricben, die
Apparate auch nach ihrem Durchschnittswert taxiert werden.

Art. 4. Zur Feststellung der Flachheit der Flugbahn
mufl die Landung inperbalb eines durch die Kommission
festzustellenden Kreissektors erfolgen, als dessen hichster
Punkt die Abfahrtsstelle angesehen wird.

Die Ebene dieses Sektors soll in der Regel gegen
den Wind gerichtet sein und sein Umfang darf nicht iber
40 Grad betragen.

Um die Flachheit der Flugbahn zu bemessen, hat'
man den Apparat beim Durchschneiden zweier aus festzu-
setzenden Fixpunkten senkrecht aufsteigend gedachten
Linien zu beobachten und die Hohen iiber den Fixpunkten
zu messen, in welchen der Apparat die beiden ideellen
Senkrechten passiert. Der Augenblick des Durchgangs ist
chronometrisch festzustellen. Auflerdem ist wenigens 10 m
iber dem Gipfel des zur Ausfilhrung des Versuches ge-
wihlten Hiigels ¢in Anemometer anzubringen.

Wenn E die horizontale Entfernung der beiden
Fixlinien bedeutet, E’ den Weg, welchen der durch das
Anemometer angczeigte Wind in der zwischen den beiden
Beobachtungen liegenden Zeit T durchliuft, H den Unter-
schied in der Hohenlage des Apparates wihrend der
beiden Beobachtungen, so ergibt sich die Neigung der
Flughbahn aus der Formel

H
“= E.LE -

Dieser Bruch hat als die Basis der Zuerkennung des
Preises oder des fiir geringste Negung der Flugbahn zu
schaffenden Rekords zu gelten.

Art. D. Die Tragfibigkeit Q eines Gleitapparates
erhiilt man aus dem Vergleich seiner sich pro 1 m* der
Tragfliche ergebenden Belastung » mit der auf die Flichen-
einheit entfallenden mit %’ zu bezeichnenden Belastung

cines Fallschirmes, der mit der Geschwindigkeit V =. -

senkrecht herabfillt.

" Um die auf den Quadratmeter bezogene Belastung 7 zu
ermitteln, geniigt es, im Zustand der Ruhe das Gewicht P
des Apparates und seine Tragfliche S festzustellen. Man

T

P
hat sodann 7. ~— g Die Fallgeschwindigkeit ergibt sich

aus dem vorgenannten Hohenunterschied H und der
zwischen den Durchgingen des Apparates durch die beiden
Fixlinien abgelaufenen Zeit T. Sodann ist das dem mit
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derselben Geschwindigkeit V senkrecht niederfallenden
Fallschirm entsprechende 2’ aus der Gleichung ' = 0-085V?
zu bestimmen, wobei die Zahl (0-'85 den mittleren Wert
des Luftwiderstandskoeffizienten darstellt.

’
Das sich auf diese Art ergebende Verhiltnis g Q
wird als die Basis fiir die Zuerkennung des Preises oder
die Feststellung eines Rekords in der Tragfihigkeit zu
dienen haben. Die Windgeschwindigkeit ist hier ohne
Belaug.

Art. 6. Die spezifische Leichtigkeit ist das Verhiltnis
l!
pr = L, worin P' das Nutzgewicht und P das Eigen-

gewicht des Apparates samt Fligeln darstellt. Die Ge-
wichte P’ und P’ konnen im Ruhezustand leicht ermittelt
werden. Der Bruch L wird als die Basis fir die Zu-
erkennung des Preises oder die Feststellung eines Rekords
iiber die spezifische Leichtigkeit angesehen. Auf spezifische
leichtigkeit sind nur jene Apparate zu priifen, welche in
Beziehung auf geringste Neigung der Flugbahn und auf
die Tragfihigkeit schon ausprobiert sind.

Art. 7. Fir jede der in Art. 4, H und 6 bezeichneten
Ermittlungen sind drei Versuche anzustellen, deren Durch-
schnittsergebnis zur entscheidenden Geltung zu kommen hat.

Art. 8. Der Durchschnittswert eines Apparates er-
gibt sich aus der unter der Bezeichnung C, C’ und C” zu
crmittelnden Anzahl von Punkten, welche sich aus der
Beurteilung der geringsten Neigung der Flugbahn, der
Tragkraft und der spezifischen Leichtigkeit ergeben. In
jedem dicser drei Fille hat sich die Anzahl von Punkten
zwischen 0 und 20 zu bewegen. Den Durchschnittswert
ergibt die Formel G = C L C' L 1;, C”. Die Werte von
C, €' und C” ergeben sich: 1. Fir die geringste Neigung
wobei das Maximum von 20 fiir 2 =

C= -- Lo

S = . gy ©in-
1

tritt; 2. fir dic Tragfihigkeit C* .. 5 Q@ was fir 9 =

= 100 den Maximalwert von 20 ergibt; 3. fiir die spezifi-
sche ILeichtigkeit C* =4 1. mit dem Maximum von 20
far I. - 5.

Art. 9. Die Konkurrenz der Apparate kann sich
entweder auf die in Art. 3 genannten drei verschiedenen
Arten von Erprobungen oder auf den nach Art. 8 er-
mittelten Durchschnittswert beziehen.

Art. 10. Offiziell bestiitigte Rekords ecrstrecken sich
nur auf dic drei verschiedenen Arten der Erprobung:
geringste Neigung, Tragfihigkeit und spezifische l.eichtig-
keit. Die Festsetzung des Durchschnittswertes eines Appa-
rates kann nicht Gegenstand einer Rekord-Zuerkennung sein.

DER GLEITSPORT.

Es ist zum Verwundern, daB8 auch die Riesen-Erfolg-
lusigkeit, die sich Oberst Renard mit seinem fliegenden
Schiftskran zugezogen hat, noch immer nicht zur Liqui-
dation der aviatischen Kommission des Pariser Acro-
Clubs fithrt. Es gibt eben Herren, die sich nicht ausreden
lassen, daB es ihnen noch gelingen werde, entweder das
Mecer auszutrocknen oder denm Montblanc auf das Pariser
Champs de Mars zu versetzen. Und doch betinden sich im
Schofle dieser Kommission zumeist Fachmiinner, deren
allgemeines Streben, trotz dieser kindlichen BReharrlichkeit
auf ciner aussichtslosen Fehlidee, gewifl alle Anerkennung
verdicut. Wohl aber gibt es zwei andere Koirperschaften, die
einc s nachsichtige Beurteilung kaum verdienen: die PPariser
Akademie der Wissenschaften und das Berliner Patentamt.
Die Annahme, da8 auch dort niemand zu finden sei, dessen
wissenschaftliche Schulung ausreiche, die gesamte Aviatik
als cin armseliges Hirngespinst zu erkennen und daher
plichtgemifl auch als solches zu behandeln, wiire einfach

absurd.*) Sowohl in Paris als in Berlin wird es ihrer genug
geben, die sich unzweideutig klar dariiber sind, daf alle
aviatischen Bestrebungen nicht kliiger sind als seinerzeit
die Bemiihungen um das perpetuum mobile. Auch dieses
Gespenst hat so lange sein Unwesen getrieben, bis im
Jahre 1775 die Pariser Akademie der Wissenschaften den.
Beschlug gefaBBt hat, keine angebliche I.osung des per-
petuum mobile mehr anzunehmen. Es mufl also damals
doch irgend eine der anerkanuten Autorititen den Mut ge-
funden haben, der herrschenden Verstandesseuche herzhaft
entgegenzutreten ; heute dagegen scheinen die groSen Herren
darauf zu warten, daB endlich einmal irgend ein ganz
kleiner Mann dem angefaulten Fa den Boden ausschlage
und ihnen die bequeme Nachrede iiberlasse, sie alle hitten
das schon lingst gewuft.

Der alte Erfahrungssatz, dafl es nichts Schlechtes auf
dieser runden Erde gibt, dem nicht auch seine gute Seite
abzugewinnen wire, bewihrt sich aber auch hier. Der aus
der verriickten Idee, ohne jegliche statische Eatlastung in
die Liifte zu fliegen, erstandene Gleitflugsport hat
nicht weniger Berechtigung als jeder andere Sport, d. h.
die Bemiihung, irgend welche menschliche Leistungs-
fihigkeit auch ohne Aussicht auf weitere praktische Ver-
wertung nur um ihrer selbst willen durch intensiven Wett-
kampf bis zum erreichbaren Maximum zu steigern. Der
mittelbare ebenso nationaldkonomische wie allgemein kul-
turelle Erfolg wird niemals ausbleiben. Ebensowenig als
man im Ernst daran denken konnte, die Leistung eines
Derbysiegers zu einem Fortschritt in der Postexpedition
auszuniitzen, wird doch auch niemand leugnen. da das
Rennwesen mittelbar einen unschitzbaren Nutzen fir die
Hebung der Pferdezucht im Gefolge gehabt hat. Ebeuso
wie man sich veiniinftigerweise nicht gegen den Skisport
ereifern kinnte, liegt auch kein Grund vor, den Gleitflug
unsinnig zu schelten.

Die kindliche Hoffnung, einen Fallschirm durch hohe
Ausbildung seiner Lenkbarkeit endlich auch zum selb-
stindigen Aufstieg zu bringen, ist zwar nicht kliiger als
das Beginnen des strebsamen Athleten, der ein neugeborenes
Kalb tagtiglich eine Strecke weit auf dem Riicken trug
und darvach erwartete, endlich auch den ausgewachsenen
Ochsen auf die Schulter nehmen zu konnen, aber dennoch
brauchen verniinftige Bemithungen um die bestmogliche
Ausbildung des sportlichen Gleitfluges nicht nutzlos zu
bleiben. Gewifl mag es gelingen, durch geschicktes Manov-
riren mit einem richtig konstruierten Gleitapparat vor dem
letzten Niederfallen sogar noch eine kleine wirkliche Auf-
wirtsbewegung in Ausfiihrung zu bringen, und wenn giin-
stiger Wind weht, mag ja sehr leicht auch ein fiir diesen
Zweck richtig gebauter Fallschirm ebenso hoch in die
Lifte gehoben werden als die Mdve durch den sich an
den Kreidefelsen nach aufwirts brechenden Sturm. Eben-
sogut als auf Helgoland die Schuljugend das Spiel be-
treibt, die Miitzen iber den Felsabhang in die schiumende
Brandung hinabzuwerfen, um sie dann hinter sich zwanzig
Schritte landeinwirts wieder aufzufangen, konnte ein speziell
geiibter Gleitflieger dasselbe Manéver in ganzer Person
ausfiihren Bei entsprechender technischer Vorbereitung
und zugehoriger Schulung brauchte das nicht mehr Wag-
halsigkeit su erfordern als das Erklimmen einer himmel-
aufragenden Bergspitze.

Nur in der kindlichen Hoffaung, daB es auch ohae
solche lokale Forderung durch den Wind und irgendwie
dauernd moglich werden kénne, mit einem wie immer
konstruierten Fallschirm aufzusteigen, liegt das Lippische,
das geistig Krankbafte, fiir das die verantwortlich sind,

*. Der bier gegen das Berliner Puatentamt gerichtete Vorwurf
diirfte haum bercchrigt sein, da die Patentimter aller L&nder eine
streng abgegrenzte Befugnis haben, Es ist gar nicht ihre 8ache, zu
untersuchen, ob die vermeintlichen Erfindungen. auf welche Patente
verlangt werden, wirklich etwas wert sind, sondern bauptichlich.
oh die Ertindungen, welche durch das Patent geschiitzt werden
sollen, nen sind. Da~ Paten'amt hat hiebei allerdings such darauf
Bedacht 7u nehme. . ob der Zweck der Erfindung im Prinzipe eine
gewervliche Anwendung zulall , allein ein+ Untersuchang, ob die
Ertindung deu angestrebten Zweck auch cu eritillen vermag, stabt
dem Patentamte ygar nicht zu. Daber kommt es, daB BEiner ganz
wohl auf eine total wertlose, ja direkt licherliche Sache ¢in Patent
bekommen hann. Die Kedaktion.
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deren wissenschaftliche Autoritit ausreichen miifite, den
faulen Zauber sozusagen mit einem Federstrich aus der
‘Welt zu schaffen.

Nach einer Richtang ist iibrigens dem Gleitflugsport
auch noch ein hoéherer Wert beizumessen als etwa dem
Skisport. Wenngleich es als Tollbausidee bezeichnet werden
muB, den Gleitflug als eine Vorstufe der ballonfreien Luft-
schifferei anzusehen, kann dennoch das Studium und die
hochstmogliche Ausbildung des Gleitfluges der wirklichen
und ernsten Flugtechnik zu vielleicht ungeahnt ausgiebigem
Nutzen gereichen. In der richtigen Behandlung des »Lenk-
barene konnen die im Gleitflug gesammelten Erfahrungen
vielleicht sehr unmittelbare Anwendung finden und es
mag sich daher auch, abgesehen von der abstrakt sport-
lichen Auffassung des Gleitfluges, dessen lebendige Kul-
tivierung als sehr empfehlenswert erweisen.

Paul Pacher.

NOTIZEN, :

DIE SOCIETE AERONAUTIQUE von Issy-les-
Moulineaux wird im Mirz unter ihren Mitgliedern einen
Versuchsballonwettbewerb veranstalten.

21.399 FRANKEN sind bisher fiir die Errichtung
eines Monumentes zum Andenken an die Belagerungs-
a€ronauten von Paris gezeichnet worden.

VIKTOR TATIN ist von Henry Deutsch, dem
Eigentimer des Ballonluftschiffes sLa Ville de Parisq,
beauftragt worden, fiir ihn einen Schraubenflieger zu
konstruieren.

GRAF DE LA VAULX ist stets in der A&ronautik
titig. Fihrt er eine Zeitlang nicht, so hilt er fachliche
Vortrige. Er hat in den letzten Wochen in Rouen,
St. Quentin und in Paris iiber Luftsschiffahrt gesprochen.

VON DER TECHNISCHEN KOMMISSION des
Pariser Aéro-Club, die sich am 3. Februar versammelt
hat, wurden dic Herren Archdéacon und Kapferer
zu den Kommissiren fiir den Monat Februar bestimmt.

DER HERAUSGEBER dieses Blattes, Victor
Silberer, ist bei der Versammlung der »Société Fran-
gaise de Navigation Aérienne« am 28. Jinner in Paris zum
membre honoraire dieser Gesellschaft ernannt worden.

MADAME LACHAMBRE, die Witwe des jiingst
verstorbenen Pariser Ballonkonstrukteurs Henri La-
chambre, fihrt die aérostatischen Ateliers in dem bis-
herigen Stile fort, so daBl diese mustergiiltige Anstalt der
a€ronautischen Welt erhalten bleibt.

M. PAUL BORDE, Prisident der »Société F rangaise
de Navigation Aérienne« ist, wie man uns aus Paris mit-
teilt, von der franzdsischen Topographischen Gesellschaft
fir seine ballonphotographischen Arbeiten mit einer
silbernen Medaille ausgezeichnet worden.

POMPEIEN PIRAUD, Aéronaut in Lyon, beschiiftigt
sich seit einiger Zeit mit Aviatik. Wie uns mitgeteilt
wird, demonstrierte Piraud kiirzlich im Saal des Palais
de la Bourse kleine fliegende Modelle. Eine »kiinstliche
Fledermaus« flog sehr hiibsch rund um den Saal.

DER AERO-CLUB von Bordeaux hat seinen Vor-
stand fir das Jahr 1904, wie folgt, zusammengesetzt:
Bluc, Prisident; Briol, Sekretir; Féret, Schatzmeister:
Panajou, Fahrwart; Alfred Duporat, Kapitin; Ver-
sein, F. Duporat, Barbereau, Nuyens, Beirite.

DIE »DEFENSE AERIENNE de Saint Ouene
hielt am 16. Jinner Generalversammlung; es wurde fiir
1904 folgendes Bureau gewihlt: L. Heurley, Direktor;
C. Cansier, Vizedirektor; H. Denozelle, Sekretir;
C. Féneron, Schatzmeister; G. Meuleau, Zeugwart.

IN SAINT LOUIS soll der grofle, zu wissenschaft-
lichen Fahrten hergestellte 8700 m3® fassende Ballon der
technischen Hochschule in Charlottenburg ausgestellt werden
und, falls die dortigen Fiillvorrichtungen entsprechend sind,
auch einige Fabrten zu meteorologischen Messungen
unternechmen.

IM MAGYAR-AERO-KLUB, Budapest, hat Herr
Oberleutnant Alexander Kral, welcher bisher als Stell-
vertreter des Kapitins Ludwig von Tolnay wirkte, die
Kapitinstelle und mit dieser zugleich auch die Redaktion
der kleinen ungarischen Zeitschrift » Az aeronauta« @ber-
nommen.

- DER AERO-CLUB in Paris hat jetzt offiziell die
Farben gold-blan eingefiihrt. Diese Klubfarben werden
sowohl an den Mitgliederknopfen als auf den Flaggen,
‘Wappen, Emblemen u. s. w. angebracht sein und somit
die Angehorigkeit zum Aéro-Club leicht sichtbar doku-
mentieren. Die Farben sind amtlich angemeldet und
protokolliert.

H. FRANCOIS UND A. CONTOUR haben, wie
uns aus Paris geschrieben wird, am 12. Februar die Hiille
ibhres lenkbaren Ballons von Louis Godard zugesandt
bekommen. Die Linge des Ballons ist 32 m, der grofte
Durchmesser 10-8) m, das Volumen 1850 m®. Uber das
Frangois-Contoursche Projekt ist an dieser Stelle
iibrigens schon berichtet worden.

LOUIS GODARD ist gegenwirtig mit der Her-
stellung eines kleinen »Lenkbaren« beschiftigt, dessen
Tragballon eine Linge von 22 m, einen groSten Durch-
messer von 45 m und einen Fassungsraum von etwa
200 m® aufweisen wird. Die ersten Versuche mit diesem
kleinen Ballon, dessen Hiille in 30 Tagen fertiggnastellt
sein soll, sind fiir April in Anssicht genommen.

DER WIENER FLUGTECHNISCHE VEREIN
hielt Freitag den 19. Februar 1904, abends 7'/, Uhr, im
Vortragssaale des Wissenschaftlichen Klubs, 1. Eschen-
bachgasse 9, eine Vollversammlung ab. Die Verhandluogs-
ordnung war: 1. Geschiftliche Mitteilungen. 2. Vortrag
des Herrn Universititsprofessors Dr. Gustav Jiger: »sDie
kinetische Theorie des gasformigen Zustandes.«

GRAF ZEPPELIN nimmt, wie Stuttgarter Blitter
melden, die Konstruktion eines neuen verbesserten Ballon-
luftschiffes vor. Die Mitteilung dieser Blitter, daf Graf
Zeppelin durch seinen Aufruf fiir diesen Zweck 470.000 47
zusammengebracht hat, ist allerdings etwas zu hoch gegriffen.
Der neue Ballon soll auf der Werft za Manzell am Bodensee
schon in Angriff genommen sein. Die Arbeiten werden
vom Ingenieur Diirr geleitet.

IN BORDEAUX will der » Aéro-Club Bordelais« auf
Anregung zweier sciner Mitglieder, MM. Briolund Duprat,
im Mai einen aéronautischen Wettbewerb abhalten, der
aus zwei Prifungen bestehen soll: einer Zielfahrt und
einer Weitfahrt. Mehrere Mitglieder des Pariser Aéro-Club,
darunter die bewihrten Aéronauten Graf de La Vaulx,
Graf Castillon de Saint- Victor, Balsan und
Barthou haben die Absicht, an den geplanten Wett-
fahrten teilzunehmen.

DIE »ECOLE NORMALE d’Aérostatione in Paris
hielt am 29. Jinner ihre Generalversammlung ab. Die
Vorstandswahlen ergaben folgendes Resultat: G. Lau-
meaun, Prisident; E. Rapp, Quélin, Vizeprisidenten;
H. Picard, Generalsekretir; Borel, zweiter Sekretir;
H. Maligue, Schatzmeister; Orbichow, zweiter Schatz-
meister; Lauret, Racim, Carenton, Mitglieder der
Kontrollkommission. Die »Ecole Normale« beschiiftigt sich
mit der Vorbildung junger Minner fiir den militir-aéro-
nautischen Dienst. Es finden zu diesem Zweck den zweiten
und vierten Freitag jeden Monats »Causeriene statt.

HAUPTMANN FRASSINETTI, von dem bereits
die Rede war, hat am 23. Jinner im Veloce Club zu

‘Mailand das Modell seines lenkbaren Ballonluftschiffes

einer gréferen Menge von Zuschauern vorgefithrt. Das
Modell funktionierte ganz hiibsch. Der Anblick war be-
sonders fiir I.aien sehr bestechend. Frassinetti wurde
lebhaft akklamiert. Es soll sich iiberdies gleich eine
Kapitalistengesellschaft gebildet haben, welche die Mittel
aufbringen will, um dem Erfinder die Herstellung eines
groflen Lufischiffes fiir die internationale Ausstellung im
kommenden Jahre und eine weitere Ausgestaltung seiner
Pline zu ermiglichen. Wohl bekomm’s!

EINE UNFREIWILLIGE LUFTFAHRT machte
kiirzlich ein 14jihriger Bursche in Oberschlesien. Man
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berichtet dariiber folgendes: »Ein Ballon der Berliner
Militir-Luftschifferabteilung, bemannt mit zwei Offizieren,
senkte sich nach neunstiindiger Fahrt nichst Leobschiitz
zur Erde, so daB das Schleifseil bis zum Boden herab-
hing. Ein kleiner Bursche ergriff das Tau und hingte sich
kriftig daran. Der Ballon lieB sich nicht aufhalten und
iibersetzte eine 16 m tiefe Sandgrube. Der Knabe hielt
sich gliicklicherweise tapfer und lieB nicht eher los, als
bis die 100 m breite Grube iibersetzt war und er wieder
festen Boden unter den Fiilen fiihlte. Bald darauf landete
der Ballon. Der Knabe hat keinerlei Verletzung erlitten.«

DIE ACADEMIE AERONAUTIQUE de France
hielt am 21. Jinner in Paris jhre Monatsversammlung ab.
Den Vorsitz fiihrte M. Louet. Nach Ernennung der ver-
schiedenen Kommissionen fiir das Jabr 14904 hielt der
Vizeprisident M. Pillet, Mitglied des Aéro-Club de
France, einen Vortrag iiber die verschiedenen bis zum
heutigen Tage ausprobierten lenkbaren Ballonluftschiffe
sowie iiber das vertikale Gleichgewicht der sphirischen
Ballons. — Die »Académie hielt« am 11. Februar eine Ver-
sammlung im Hotel des Sociétés Savantes ab. Der Prisident
M. Louet fiihrte den Vorsitz. Nach Verlesung eines Briefes
von M. Pierre Baudin, in welchem dieser seine Er-
nennung zum Ehrenprisidenten annimmt, wurde M. Simons
zu einem Vortrag mit Bilderprojektionen das Wort erteilt,
der vielen Beifall fand.

STANLEY SPENCER, der Londoner Aéronaut,
dessen MiBerfolge vom vorigen Jahre bekannt sind, hatte,
sich einem Geldgeber verpflichtet, als Reklame fiir dessen
Unternehmen 25 A ufstiege mit seinem» Lenkbaren« zu machen.
Fiir diese 25 Aufstiege hatte er sich eine bestimmte Summe
ausbedungen. Nun trat Spencer plétzlich mit einer Mehr-
forderung an den Geldgeber heran, weil er nicht nur 25,
sondern 33 Fahrten gemacht hitte, und zwar verlangte
Spencer einen Betrag von 12.000 K. Als ihm dieser
nicht bewilligt wurde, wandte sich Spencer an die Ge-
richte, aber dort wurden seine Forderungen mit einer sehr
stichhiltigen Begriindung abgewiesen. Das Gericht er-
kannte nimlich, da8 die Fahrten eines linglichen Ballons,
der wie ein gewohnlicher Kugelballon sich vom Winde
tragen 1ifit, gar keinen Wert haben.

AUS BERLIN schreibt man vom 24. Jinuner:
»Feldarbeiter bemerkten bei Quenstedt die Seile eines
Drachenballons vorbeiziehen und, dadurch aufmerksam ge-
macht, alsbald auch den Ballon selbst, der in geringer
Hohe dahinschwebte. Sie ergriffen die Seile, zogen den
Ballon herab, entleerten und verpackten ihn, woraunf sie
ihn auf einen Wagen luden, mit der Absicht, ibn des
Abends aufs Biirgermeisteramt zu fahren. Als sie abends
den Wagen aufsuchten, um ihr Vorhaben auszufiihren,
fanden sie ihn leer — der Ballon war gestohlen worden.
Der Drachenballon Nr. 14 der Berliner Militir-Luft-
schifferabteilung befindet sich also jetzt in den Hinden
eines unbekannten Amateurs.«

AUS LONDON wird uns berichtet: »Die »Aéro-
naotical Society of Great Britaine hat in jiingster Zeit
einen grofen Zuwachs an neuen Mitgliedern zu verzeichnen.
Es wurden neu aufgenommen die Herren: Henry E Col-
ville, F. Shaw Kennedy, George Clout, Thomas
Moy, Dr. Hugh R. Mill, R. Randel Phillips, Law-
rence H. Strain und J. J. Snow, auBerdem Mif3 Eve
Fairfax. In die Vereinsleitung wurden fiir 1904 entsendet
die Herren: Mayor Baden-Powell, Prisident; SirEdwin
Arnold, E. A. Barry, Eric Stuart Bruce, Sekretiir; Earl
of Crawford and Balcarres, Sir William Crookes,
Dr. Leslie Earle, E. P. Frost, Fullerton, Sir Hiram
S. Maxim, Dr. Hugh R. Mill, H. C. Roberts, W. N.
Shaw, Templer, F. C. Trollope und Sir Charles
Warren.c

WIE M. JULLIOT iiber die lenkbaren Ballons
denkt, diirfte wohl die weitesten Kreise interessieren. Er
schreibt dariiber in einem Briefe an den Herausgeber
unseres Blattes: »Geehrter Herr! Ich habe Ihre Broschiire
iiber den »Stand der Luftschiffahrt 1904« bekommen und
danke Ihnen vielmals. Sie hat mich ungemcin gefreut und
ich danke Ihnen auch fiir die Art und Weise, in der Sie
ither meine Bemiihungen sprechen. Freilich bin ich viel

wenjger Pessimist als Sie in bezug auf die Resultate,
die man.von den lenkbaren Ballons erwarten kann!
Ich glanbe, da man die Schwierigkeiten fibertrieben grofi
geschen hat. Jetzt, wo ich 33 Fahrten mit einem und
demselben Apparat hinter mir habe, mit keinem andern
Unfall, als den bei der Landung in Chalais-Meudon, finde
ich das Problem leichter, als man im allgemeinen denkt.«

KAPITAN FERBER hiclt am 30. Jinner in Lyon
einen interessanten Vortrag iiber die Fortschritte, welche
seit 1891 durch die Gleitversuche in der Flugtechnik er-
zielt worden sind. Der Vortrag fand unter den Auspizien
des Aéronautique Club de France statt und war aufBer-
ordentlich gut besucht. Der Saal des Palais du Commerce
erwies sich als za klein, alle die Andringenden in sich aunf-
zunehmen. Der Vortragende entwickelte zunichst die Prin-
zipien des Gleitfluges, erwihnte die vielen Experimente
Lilienthals, dessen eifriger Anhinger Ferber ist, be-

.sprach die Versuche von Chanute und Wilbur und

Orville Wright in Amerika, schlieBlich erzihlte er von
seinen eigenen Arbeiten. Auch auf die Versuche Lang-
leys, Aders und anderer kam Ferber zu sprechen. Der
Vortrag war von zahlreichen anschaulichen Projektionen
begleitet und rief lebhaftesten Beifall hervor,

DER AUSSCHUSS DES AERO-CLUB in Paris
versammelte sich am 7. Februar unter dem Vorsitze des
Grafen Henry de La Vaulx. Es wurden folgende neue
Mitglieder in den Verein aufgenommen: MM. Gavot,
Longfils, Bastide de Lude, Off. Robert de Roth-
schild, de Dalmas, de Urruela, de Balincourt,
d’Escavrac, Willaine, Moreau, Vargyas de Ka-
puvar, Salles. Die von der Ausstellungsjury zuerkannten
Auszeichnungen wurden vom Ausschusse genehmigt: ver-
goldete Silbermedaille: M. Teisserenc de Bort; Silber-
medaille mit lobender Erwihnung: »Société des Cerfs-
volants porte-amarres« (System Commandant Brossardde Cor-
bigny); Silbermedaille: M. Decazes; Bronzemedaillen
MM. Frangois und Contour. Das Komitee beschlof
sodann, Herrn Ingenieur Eiffel fir seine generdse Spende,
das »Aérodrome, das er dem Klub auf eigene Kosten auf
dem Eiffelturm anbringen lassen will, den wirmsien Dank
auszusprechen. Zwei vom sFigaro« gestiftete Preise werden
Gegenstand eines Wettbewerbes am 10. Juni sein.

ALFRED VONWILLER, eines der neueren Mit-
glieder des Pariser Aéro-Club, ist rasch ein eifriger Aéro-
naut geworden. Er fihrt meist mit dem Grafen de La
Vaulx zusammen auf, befindet sich also in den Hinden
eines ausgezeichneten Lehrers. In der ersten Februar-
woche haben die beiden Herren nicht weniger als drei
Luftfahrten gemeinschaftlich ausgefiihrt, worunter eine drei-
stiindige Fahrt im »Orienta (1000 m3), bei welcher die
Strecke Paris—Rhodestgenese (270 2m) zuriickgelegt wurde.
Rhodestgenese ist ein Vorort von Briissel. 270 #» in drei
Stunden ist eine bedeutende Geschwindigkeit; 90 2m pro
Stunde werden nicht allzuhiufig erreicht. M. Vonwiller
hat auBer dem Ballon »Elfe« (1700 m2), von welchem hier
schon die Rede war, jetzt noch einen ganz kleinen, kaum
120 k¢ wiegenden Japanseideballon von 500 m® Inhalt be-
stellt, mit welchem er im Mirz, immer in Gesellschalt des
Grafen de La Vaulx, maritime Aufstiege iiber dem
Mittelmeer machen will. Der kleine Aérostat wird mit
leichten Deviatoren und Stabilisatoren ausgeriistet, soll
dann in Nizza mit reinem Wasserstoff gefiillt werden und
von dort aus kleine Versuchsreisen antreten. Vonwiller
wird sich auch an den Versuchen mit dem groBen »Médi-
terranéen Nr. I« beteiligen, welche Graf de La Vaulx
mit Henri Hervé zusammen im Juni auszufiihren gedenkt.

DIE »SVENSKA AERONAUTISKA Siliskapete
in Stockholm hielt am 30. Jinner ihre ordentliche Ge-
neralversammlung ab. Es wurden in die Vereinsleitung
fir das Jahr 1904 folgende Herren entsendet: Marine-
Hauptmann G. Kraak, Prisident; Artillerie-Hauptmann
H. V. Svedenborg, Vizeprisident; Genie-Oberleutnant
K.A.B.Amundson, Schriftfihrer; Ingenieur G. Holm-
berger, zweiter Schriftfiihrer; Dr. Nils Ekhaolm, Bi-
bliothekar; Ingenieur H. Fraenkel. Materialverwalter ;
Genie-Oberleutnant H. Hamilton, zweiter Materialver-
walter; Ingenieur G. Daten, Kassier; Marine-Hauptmann
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G. von Celsing, zweiter Kassier. Die Versammlung be-
traute das Komitee mit der baldigen Anschaffung eines
Ballons bei August Riedinger in Augsburg. Der Ballon
wird 1500 m®* fassen und aus gummiertem doppelten
Stoff bestchen. Eip Netz wird derselbe nicht besitzen,
sondern ein Gurt unterhalb des Aquators wird die Auslauf-
leinen tragen, die bis zam Korbring gehen, wo sie in der
pormalen Weise befestigt sind. Der nach Hauptmann
Unges Angaben letzten Sommer in Paris verfertigte
»aSvenske II.«, iiber dessen Fabrten in Frankreich bereits
berichtet worden ist, befindet sich im Privatbesitze elmger
Mitglieder des Klubs. Am 24. Jinner machten mit dem
»Svenske Il.« drei Genieoffiziere unter Leitung des Ober-
leutnants Grafen Hamilton eine Fahrt von Stockholm
nach einer kleinen Ostsecinsel.

IN ST. LOUIS wurde kiirzlich das Komitee fiir
den »aéronautischen Wettbewerb der Weltausstellung 1904«
zusammengesetzt. Willard A. Smith, Vorstand der Trans-
portabteilung der Ausstellung, behilt die oberste Leitung,
Octave Chanute, vormals Prisident der » Amerikanischen
Ingenieur-Gesellschafte«, bekannt als fiihrende Personlichkeit
in den Kreisen der Flugtechniker, ibernimmt das Amt
des veranstaltenden Ingenieurs, und Karl E. Meyer von
der »Balloon-Farme, Frankfort, N.-Y,, wurde die Ober-
aufsicht iber die Lufischiffabteilung und -gebiude iber-
tragen. Derselbe wird. auch eine Ballonreparaturhalle auf
dem Ausstellungsplatze errichten, die Signalballons bauen
lassen und dirigieren, die zur Bezeichnung der Rennstrecke
gebraucht werden und auflerdem die Wasserstoffgaserzeu-
gung leiten. Bedauerlich ist nur, da das Komitee trotz
der vielfach erhobenen Einwendungen an den friheren
strengen Bedingungen festhilt, die da sind: die Jury be-
hilt sich vor, jede Maschine auszuschliefen, die ihre Un-
gefihrlichkeit nicht durch eine Hin- und Zuriickfahrt schon
bewiesen hat; die Minimalgeschwindigkeit ist mit 32 4m
fiir die Stunde festgesetzt. Auch die Hochfahrten wurden
aufrecht erhalten, obschon das franzosische Komitee
wiederholt deren Gefibrlichkeit und Nutzlosigkeit betont
hat, und ein Preis von 31.250 Franken dafiir ausge-
schrieben. Die gleiche Summe wurde als Preis fiir eine
Dauerfahrt, Landung in moglichster Nihe des Wash-
ington-Monuments in Washington, angesetazt.

EIN DRACHEN wire kiirzlich in Wien durch
einen Zufall beinahe die Ursache eines Brandes geworden.
‘Wenigstens berichten einige Tagesblitter vom 7. Februar
folgendes: »Gestern um 10 Ubr vormittags wurde von der
k. u. k. Luftschifferabteilung nichst dem Arsenale ein
Drachenflieger hochgelassen, der eine Kiste enthielt, in der
sich MeBinstrumente bLefanden. Der Drachenflieger nahm
die Richtung iber die Simmeringer HauptstraBe. Aus
einer bisher unbekannten Ursache riff der an dem Druichen-
flieger befestigte lange Stahldraht und fiel iiber beide
Starkstromleitungen der stidtischen Strafenbahnen. Ein
Ende des Drahtseiles hing bis auf den Boden hinab, das
gweite kam auf das Schindeldach des Hauses Simmeringer
Hauptstrae 19 zu liegen. Infolge des dadurch hergestellten
Kontaktes mit der Starkstromleitung fing das Schindel-
dach zu brennen an. Die Flammen wurden vom Personale
des auf der Fahrt gegen die Stadt begriffenen Motor-
wagens Nr. 68 bemerkt. Mit dem Vorgehen bei solchen Fillen
vertraut, sprang das Personal ab und entfernte den Stahl-
draht mittels der Isolierzange, so daB jede weitere Gefahr
fir das Haus behoben wurde. Der Drachenflieger nahm
seinen Weg weiter iiber die Simmeringer Hauptstrafie
und fiel im Hofe des Hauses, RinnbdckstraBe 29. nieder.
Der Ballon (?) und die in der Gondel befindliche Kiste
wurden von der Mannschaft der Luftschifferabteilung ab-
geholt und fortgeschafft.« Der sDrachenflieger« war ein
Marvin-Drachen der meteorologischen Anstalt, der mit
Registrierinstrumenten versehen und offenbar an einem
zu schwachen Kabel steigen gelassen wurde. Ein heftiger
Windstof ri8 den Drachen los und dieser flog natiirlich
davon. Er wurde ohne Kabel in die militir-aéronautische
Anstalt zuriickgebracht.

H. JULLIOT, der Konstrukteur des Lebaudy-
Ballons, schreibt uns einen Brief, in welchem er auf die
AllBenlng zu sprechen kommt, die Santos-Dumont in

New-York iiber die Kosten eines eventuellen Transportes
des »Gelben« nach Amerika und der Beteiligung desselben
an der Konkurrenz in Saint-Louis gemacht haben soll,
nimlich: daf man fiir eine Expedition des »Lebandy«
nach St. Louis eine Million Franken rechnen miiSite.
Julliot schreibt: »Ich mache mich anheischig, einen lenk-
baren Ballon genau in der Ausfilhrung des Lebaudy-
schen fir 200.000 Franken -herzustellen; der Transport,
die Versuche, die Halle des vorhandenen Apparates wiirden
viel weniger kosten. Gleichzeitig wiederhole ich, was ich
Ihnen schon in einem friiheren Briefe mitgeteilt habe, nim-
lich. daf wir nicht im geringsten die Absicht haben, uns
in St Louis zu beteiligen. Sobald ich einen passenden
Stoff gefunden haben werde — die Auswahl ist noch
immer nicht getroffen — werden wir die Hiille des » Gelben«
wieder herstellen und die Versuche wieder aufnehmen.
Den ganzen Sommer hindurch sollen Fahrten stattfinden
— Windstille ist nicht dazu notwendig, denn, wie Sie
wissen, haben wir von unseren 33 Fahrten heuer einige
bei betrichtlichen Luftstromungen ausgefiihrt. Ich halte
den von mir konstruierten Ballontypus nicht fiir ein Museums-
stick, sondern einen Gebrauchsapparat, ein Fahrzeug etwa
wie eine grofle Vergniigungsjacht, welches in der Luft zwar

weniger hiufige aber dafiir viel interessantere Ausflige ——— —\

gestattet, als die Jacht auf dem Wasser, wobei ich—die
moglichen wissenschaftlichen Verwendungen noch gar nicht
rechne und mir die Hoffnung vorbehalte, noch ein michti-
geres Fahrzeug zu bauen, als unser Nr. 1 ist.«

DIE SOCIETE FRANCAISE de Navigation
Aérienne hielt am 28. Jinner in Paris eine Versammlung
mit folgender Tagesordoung ab: Abstimmung iber die
vorliegenden Kandidaturen; Verlesung des Protokolles
der letzten Sitzung; Verlesung des Einlaufes; M.Millon:
Das Aérodrom des M. Eiffel; Major Moedebecks
»Taschenbuche; die Wissenschaft im Ballon an der Aka-
demie, von M. Bordé; iiber den Gebrauch von metalli-
schen Kabeln als Aufhingung; Bericht des General-
sekretiirs; Bericht des Kassiers;: Wahl des Bureaus. Die
Versammelten ernannten den Herausgeber dieses Blattes,
Victor Silberer, zum membre honoraire der Gesellschaft.
Bei der Bestimmung des Vorstandes fiir 1904 wurde der
namhafte Optiker, Ingenieur und Aéronaut M. Paul
Bordé zum Prisidenten, die Herren Balsan, Constant,
Jules Leloup und Maurice Mallet zu Vizeprisidenten,

Louis Triboulet zum Generalsekretir, Carton, L. Cou-

vreur, Houdar und Pillet zu Sekretiren, Cassé zum
Kassier, Dumoutet zum Archivar gewidhlt. Dije Société
Frangaise de Navigation Aérienne wird in diesem Jahre
sich weniger mit der Lenkbarkeitsfrage als mit wissen-
schaftlichen Ballonfahrten befassen. — In der Februar-
Sitzung beschloB die Société auf Vorschlag einiger
Komiteemitglieder, einen Wettbewerb auf aéronautischem
Gebiete fiir das Jahr 1904 zu veranstalten, der sechs
Preise umfassen soll. Dieselben sind in Aussicht ge-
nommen: 1. fir den besten Bericht iiber eine Luftfahrt,
2. fir die beste astronomische Beobachtung im Ballon,
3. fiir die groSte Hobenleistung, 4. fiir den besten
Registrierdrachenaufstieg, 5. fiir das bestgelungene Ex-
periment auf dem Gebiete des dynamischen Fluges und
6. fiir den leichtesten Petroleummotor, der aber wenigstens
60 Pferdestirken besitzen muBl. Die Medaillen werden in
Gold, Silber oder Bronze gegeben werden.

AUS LONDON wird uns geschricben: »Am
22, Jénner d. J. konnte man hier in den Ateliers von
Messrs. Gamage ein neues Ballonluftschiff oder, besser
gesagt, das kleine Modell eines solchen sehen. Das Luft-
schiff ist eine Erfindung L. T. Andersens. Dieser
sucht in seinem System dadurch eine vollstindige Balance
und gute Steuerung zu erzielen, dafl er zwei lingliche
Tragballons parallel nebeneinander spannt und den Mecha-
nismus mit den Propellern zwischen den beiden Ballon-
korpern anbringt. Zwei Schrauben mit elastischen Flii-
geln dienen zur Fortbewegung des Luftschiffes. Die
Steuerung des Ganzen bewerkstelligt der Aéronaut von
der Mitte aus. Auch der Motor ist im Zentrum des
ganzen Systems angebracht. Es ist durch eine spezielle
Vorrichtung maglich, das Gas des einen Ballons I den
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anderen iiberzufiillen, was besonders fiir den Fall einer
Beschiidigung des einen Ballons ins Auge gefafSt wurde.
Das jetzt vorhandene kleine Modell ist nur 7 Fuf lang.
Die Experimente mit dem kleinen Apparat beweisen
natiirlich nicht viel. Sollte die Konstruktion des Luft-
schiffes im groBen erfolgen, wobei der Erfinder mit 2000
Dollars (?!) auszukommen gedenkt, so wird das Vehikel eine
Linge von 75 Fufl (2286 m) und eine Breite von 30 Fu
(914 m) erhalten. Ein 50pferdiger Motor wiirde die Pro-
peller betreiben, und das Luftschiff sollte, nach der Er-
wartung des Erfinders, bei einer Tragkraft von 4000
Pfund (1814 %¢) 20 Meilen (32 #m) die Stunde zuriick-
legen konnen.« Der Ballon Andersens erinnert, wie
aus dieser Beschreibung zu entnehmen ist, lebhaft an den
Rozeschen »zweispinnigen« Ballon, der sich bekanntlich
dadurch auszeichnete, daB er eine ausgesprochene Aver-
sion dagegen hatte, sich vom Boden zu erheben. Wenn
Andersens Ballon ihnliche Eigenschaften zeigt, so
werden die Experimente wenigstens den Vorteil der
Gefahrlosigkeit haben.

FUR DIE HYDROGRAPHIE kaon die Lauft-
schiffahrt dadurch von Wert sein, daf man, wie schon
wiederholt beobachtet wurde, von einem in entsprechender
Hohe schwebenden Ballon aus die Beschaffenheit des
Bodens unter Wasser sehr gut unterscheidet. Fiir Auf-
suchung und die kartographische Aufnahme der unter der
‘Wasseroberfliche befindlichen Meeresklippen ist aber dieses
Auskunftsmittel wohl noch nicht angewendet worden,
wenigstens nicht in grofSerem Mafistabe. M. Renaud,
Ingenieur-Hydrograph der franzosischen Marine, schligt
jetzt vor, die Ballons in den Dienst dieser Erforschungen
zu stellen. Er begriindet dies damit, daB die jetzigen
Methoden, wenn sie auch fir die Ermittlung der Stellung
von bedeutenderen Felsenmassen unter Wasser hinreichen,
dennoch kleinere, aber deswegen ebenso gefihrliche
Klippen leicht unentdeckt lassen konnen, wogegen diese
durch Beobachtung vom Ballon aus leicht entdeckt werden
konnten. Man wiirde also in den zu untersuchenden
Gegenden vom Schiffe aus einen Fesselballon steigen
lassen und sodann von oben die Punkte angeben, in
denen maun gefibrliche Stellen vermutet. Zur genauen
Untersuchung derselben, zur Bestimmung der Boden-
crhebung, beziehungsweise Messung der Tiefe und Aus-
dehnung derselben wiirde man sich dann mit dem Schiff
hinbegeben. R enaud betont, daB durch diese Art des
Vorgehens ein grofler Betrag von Zeit, Geld und Miihe
erspart bleiben konnte, umsomehr als der Kriegsmarine
ohnedies Ballons zur Verfiigung stehen, die sich ganz gut
zu dem obgedachten Zwecke beniitzen lieSen.

DIE SPORTLICHE KOMMISSION des Pariser
Aéro-Club hat am 22. Jinder unter dem Prisidium des
Kommandanten Renard eine Versammlung abgehalten.
Der Vorsitzende unterbreitete der Kommission ein Regle-
ment fiir Wettbewerbe und Rekords im Gleitfliegen; seine
Vorschlige wurden angenommen. Hierauf wurde der von
dem Grafen Castillon de Saint-Victor fir Weit-
fahrten, die 1000 4m iibersteigen, gestiftete Preis von
1000 Franken offiziell M Jacques Balsan zuerkannt,
und zwar fiir seine im Verein mit Abel Corot am 28.
und 29. Jinner 1903 vollbrachte Fahrt von Paris nach
Madocza (Ungarn), 1295 #m. M. Jacques Balsan stellte,
wie er schon seinerzeit bekanntgegeben, die gewonnenen
1000 Franken dem Aéro-Club sofort wieder zur Verfiigung,
uad zwar zur Veranstaltung ciner Ballonwettfahrt, deren
Natur (Dauer- oder Weitfahrt) erst in der Abfahrtsstunde
je mach der Witterungslage zu bestimmen wiire. Die Zahl
der Fahrtteilnehmer soll auf vier, das Ballonvolumen auf
800—1000 m* beschrinkt sein. Das Gas ist den Kon-
kurrenten unentgeltlich beizustellen. Der Rest der Summe
wiire fiir die Anschaffung von Preisen fir die Fiihrer des
ersten und des zweiten Ballons zu verwenden Die Kom-
mission nahm die Spende an und sprach Balsan ihren
Dank aus, dem iibrigens auch die vom Adro-Club fiir die
weiteste Fahrt 1903 ausgesetzte Silbermedaille zugesprochen
wurde. Der Tagesordnung gemifl wurdep sodann die
i‘ahrten der Mme. de Sauniére und der Mi83 Moulton
um den Preis der »Vie au Grand Air« homologiert; Mif3

Moulton wurde als derzeitige Inhaberin des Preises be-
stitigt. Am Schlusse der Sitzung gab es eine lebhafte
Diskussion iiber eine sportliche Frage, deren Ergebnis der
Beschluf war, von nun an bei Dauerfahrten stets zu unter-
scheiden, ob der Rekord von einem Fiibrer oder von einer
Mannschaft von zwei Fiihrern geschaffen wird.

AUS ZURICH wird uns gemeldet: »Die schweize-
rische meteorologische Zentralanstalt in Zirich teilt mit,
daf} die beiden am 5. Jinner, dem Tage des international
vereinbarten Aufstieges fiir wissenschaftliche Ballonfahrten,
morgens 8 Uhr in Zirich lancierten Sonderballons bis
zur Stunde nicht wiedergefunden worden siod. An den
Ballons befinden sich die mit Uhrwerk montierten Regi-
strierapparate zur Aufzeichnung der meteorologischen
Elemente in den hoéheren und hdéchsten atmosphirischen
Schichten. Der Morgen des genannten Tages war iber
weite Strecken hin ungewdhnlich diister und neblig, daber
die GewiBSheit wohl vorliegt, dafl das Zwillingspaar iiber
Feld oder Wald seine Landung ginzlich unbemerkt voll-
zogen hat. Da das Sintis-Observatorium, ebenso wie
Pilatus und Gotthard, am Vormittag des 5. Jinner stark
siidlichen Wolkenzug und eine Windgeschwindigkeit von
15—21) km registrierten, so diirfte nach Ablauf der zwei
bis drei Stunden, innerhalb deren die beiden Ballons sich
in der freien Atmosphire aufhalten konnten, der Abstieg
voraussichtlich iber den bewaldeten Gegenden des Kantons
Ziirich (ndrdlicher Teil), Schaffhausen oder dem westlichen
Thurgau erfolgt sein. Der Verlust der von dem Piloten-
paar zweifellos erbrachten wichtigen Aufzeichnungen wire
in diesem Falle besonders bcdauerlich, da es bei einer
sehr interessanten, typischen Wetterlage emporgesandt
worden war, die bis jetzt nur in wenigen Fillen und iiber
dem Alpengebiet iiberhaupt noch niemals durch eine
Ballonsonde erforscht worden ist. Die Anstalt bittet daher
in den Schweizer Tagesblittern um Mitwirkung des Publi-
kuins, insbesondere von Forstbeamten, Bahnwirtern, land-
wirtschaftlichen Arbeitern, deren Beschiiftigung an weniger
begangenen Orten am ehesten noch die Moglichkeit einer
Auffindung in sich schlieBt. Genauere, bei der Auffindung
zu befolgende Vorschriften befinden sich in besonderer
Instruktion an dem Ballonkorbe angebracht; auch wird
dem Finder eine angemessene Belohnung ausbezahit.«

HENRY DE GRAFFIGNY, der bekannte Pariser
Meteorolog und wissenschaftliche Aérounaut, befait sich
seit kurzer Zeit mit kleinen Drachenfliegern, die durch
Reaktion betrieben werden. Er nennt seine sehr einfach
konstruierten Flieger »fusées-aéroplanese, also Raketen-
Acéroplane. Die vortreibende Kraft wird durch ein rasch
abbrennendes Gemisch hervorgebracht, welches wie bei
den Feuerwerkskorpern in einer linglichen Hilse steckt
und aus der riickwirtigen Offnung derselben einen sehr
starken Strahl aussendet. In »L’Autoe finden sich folgende
nihere Angaben: Die Hiilsen, welche Graffigny ver-
wendet, haben einen konischen Kopf, eine Linge von
/g m und einen Durchmesser von 7 cm. Zu beiden Seiten
der Hiilse sind Fligel — je einer — angebracht, deren
aus spanischem Rohr verfertigte Gerippe mit gefirniStem
Papier iiberzogen und nach rechts und links in ecinem
Winkel von 10 Grad aufwiirts geneigt sind. Ebenso sind
die Fligel um 10 Grad mit der Vorderkante aufwirts
geneigt, um die Drachenwirkung zu erzielen. Der konische
Kopf der Hiilse triigt eine Fliche von 15X 20 cm. Die
gesamte tragende Fliche des Apparates mifit 28 dm?®; das
Gewicht des Apparates betrigt 720 g. Fir die Fiillung
der Rakete hat M. de Graffigny verschiedene Substanzen
gepriift. Er hat folgendes Gemisch sehr brauchbar gefunden,
welches nicht explosiv ist und ohne Riickstand verbrennt:
7 Gewichtsteile Kalisalpeter, 2 Gewichtsteile Schwefel,
1 Gewichtsteil Kolophonium, alles pulverisiert und innig
gemengt. Ein anderes Rezept: 6 Gewichtsteile Salpeter,
3 Gewichtsteile Kaliumchlorat und 1 Gewichtsteil Kolo-
phonium, soll gleichfalls gute Resultate ergeben haben.
Mit 120 o einer solchen Materie angefiillt und mit einem
Zindfaden versehen, wird die gefliigelte Hiilse horizontal
auf cinen Dreifufl gelegt. Man ziindet an, und von der
Reaktion der ausstromenden Verbrennungsgase getrieben,
saust der Drachentlieger durch dic Luft. Bei den vor
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einiger Zeit an der Kiiste des Armelkanals zu wind'ger
Zeit angestellten Versuchen legte ein solcher Apparat
einmal 1100 » in 84 Sekunden zuriick.

DIE TAGE, an welchen im Jahre 1904 die weiteren
gleichzeitigen wissenschaftlichen Auffahrten stattfinden
werden, sind: 3. Mirz, 14. April, 5. Mai, 2. Juni, 7. Julj,
4. August, 1. September, 6. Oktober, 3. November und
1. Dezember. Es sind dies stets die ersten Donnerstage
des betreffenden Monates, mit Ausnahme des April, wo
mit Riicksicht auf den auf diesen Tag fallenden Griin-
donnerstag russischen Stils die Fahrten erst am zweiten
Donnerstag den 14. erfolgen. AuBerdem wurde das Pro-
gramm insoferne erweitert, als in Zukunft nach Tunlichkeit
auch an den Vor- und Nachtagen der gewihlten Donners-
tage, d.i. am Mittwoch und Freitag, Ballonaufstiege statt-
finden werden. Die Anregung hiezu gab Professor Her-
gesell, der Prisident der Internationslen Kommission
fir wissenschaftliche Luftfahrten, und zwar schrieb er:
»Bei den vergangenen Auffahrten hat es sich zu ver-
schiedenen Malen als grofle Liicke erwiesen, daf die
Wetterlage der Vor- und Nachtage nicht in derselben
Weise durch Ballonaufstiege erforscht worden ist. Ich
schlage deshalb vor, zwei oder drei der geplanten Auf-
stiege in der Weise zu erweitern, da8 auch an den Vor-
und Nachtagen Ballons emporgelassen werden, eine
Einrichtung, die fiir die Drachen- und Wolkenbeobachtungen
jetzt schon besteht. Ohne Zweifel wird hiedurch die Ar-
beit der Institute vergrofiert, doch diirfte es im Interesse
der Sache liegen, die Erweiterung wenigstens e¢in paarmal
versuchsweise auszufiihren, Es wird niitzlich sein, diese
Versuche bereits vor der Petersburger Konferenz anzu-
stellen, damit die Resultate derselben besprochen und
iber die Fortsetzung und Erweiterung verhandelt werden
kann.« Der Ausschufi des Wiener Aéro-Klubs hat dem-
zufolge in seiner letzten Sitzung auf Antrag des AusschuB-
mitgliedes Herrn Dr. Josef Valentin, Sekretir der k. k.
Zentralanstalt fiir Meteorologie und Erdmagnetismus, be-
schlossen, die wissenschaftlichen Auffahrten des Klubs
stets am Vortage, d. i. am Mittwoch oder, falls da un-
giinstiges Wetter herrscht, am Nachtage, d.i. am Freitag,
zu unternehmen, den Donnerstag dagegen der k. u. k.
Militar-Aéronautischen Anstalt fir deren Aufstiege zu
iberlassen.

GANZ NEUARTIG und absonderlich ist ¢in Ballon-
luftschiff, das den in Paris lebenden Spanier Francisco
Rafael de Urruela zum Erfinder hat. In dem Pariser
Blatte »Le Monde Sportif« befindet sich eine nach An-
gaben des Erfinders selbst zusammengestellte kurze Be-
schreibung des projektierten Luftschiffes, der wir folgendes
entnehmen: Das System ist weder leichter noch schwerer
als die Luft (das soll offenbar heiBen, dafl das Luftschiff
ohne freien Auftrieb arbeiten wird). Der Tragballon hat
die Form einer vertikal gestellten Spindel (mit der daran-
hingenden Gondel hat er eine frappante Ahnlichkeit mit
einem Ausrufungszeichen). Die aus Stahlrohren bestehende
Gondel trigt den 50pferdigen Motor sowie die verschie-
denen Propeller, nimlich zwei Schrauben zur horizontalen
Fortbeweguug, eine zur vertikilen Bewegung, also eine soge-
nannte » Hélice-iest«.Und nun kommt der Stolz des Erfinders —
die I.osung der Frage, wie man die Longitudinalschwan-
kungen des Ballonluftschiffes vermindert: Wenn die Pro-
peller zu laufen anfangen, neigt sich der Ballon riickwirts,
und je rascher die Propeller laufen, je schneller die Gondel
voraneilt, desto mehr bleibt der Ballon zuriick, er wird
also von ihr sozusagen »remorquierte (!). Bei groBer
Schnelligkeit stellt sich der nachgezogene Ballon hori-
zontal (?) und der durch einen den ganzen Ballon lings
durchbohrenden Kanal streichende Luftstrom hilt ihn in
dieser Position nieder (?). Zur vollstindigen Fixierung des
Ballons hat dieser an einer Seitc noch eine Art Flichen-
steuer, das ein willkiirliches Drehen des Ballons verhindert.
Durch diese Anordnungen sind die Longitudinalschwan-
kungen ausgeschlossen (das allerdings!) und vollkommene
Stabilitit erreicht. Der Apparat verhilt sich also ungefihr
in der Weise, wie ein Kind mit einem Kinderballon.
Fingt der Besitzer des Ballons zu laufen an, so wird der
Ballon hinten nachgezogen. Allerdings ist er dem Laufenden
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einigermaBen hinderlich. Der Urruela-Ballon in der
Ruhe wird durch ein ! veranschaulicht, und wenn man das
Rufzeichen horizontal stellt (--), so hat man das Fahr-
zeug in groBter Geschwindigkeit. Wozu Urruela, wenn
er mit seiner Maschine eine derartige Gewalt entwickeln
und dermaflen durch die Luft sausen kann, dafl das arme
Rufzeichen ganz umgedriickt wird, iiberhaupt noch einen
Tragballon braucht, ist unerfindlich. Vielleicht nur deshalb,
um den allzu raschen Lauf seines Fahrzeuges doch ein
wenig zu hemmen. Jedenfalls wird man vorliufig das
Urteil iiber das ! in einem ? ausdriicken miissen,

DIE WISSENSCHAFTLICHE KOMMISSION
des Pariser Aéro-Club versammelte sich am 22. Jioner
unter dem Vorsitze des Institutsmitgliedes Mascart. Der
Ingeniecur Eiffel, Erbauer des beriihmten Turmes, legte der
Kommission in dieser Sitzung sein im Verein mit dem
Konstrukteur J. Richard ausgearbeitetes definitives Pro-
jekt zur Errichtung jenes Acrodroms vor, iiber das wir
unseren Lesern bereits berichtet haben. Man schreibt uns
iiber das Projekt folgendes: »M. Eiffel will seine Idee
nun verwirklichen; das Projekt, das schon einmal durch-
besprochen wurde, ist seitdem einigermaflen verdndert
worden. Die Hauptcharakteristik der geplanten Vorrichtung
ist in wenigen Worten die: Ein Stahlkabel von 500 m
Spannweite wird mit dem einen Ende an der ersten Platt-
form des Eiffelturms (in 58 7z Hohe) befestigt. Das andere
Ende l3uft iiber einen 20 7 hohen Pfeiler und ist mittels
einer Gallekette, die iiber eine Rolle geht, mit einem Gegen-
gewicht verbunden. Das Kabel, dessen Biegungspfeil 15 m
ist, hingt so, daB der daran laufende Gleitwagen einen
Weg zuriicklegt, der zuerst eine 25prozentige, daun eine
immer geringere Neigung aufweist; die Neigung wird all-
mihlich gleich Null, dann fingt das Kabel vor dem Pfeiler
wieder sanft zu steigen an, bis die Neigung der Biegungs-
tangente zur Horizontalen ganz am Ende 4!/,° erreicht. Die
Abfahrt des Gleitwagens geschieht von einer Plattform
aus, die auf dem Turme, und zwar einige Meter tiefer
angebracht ist als das Kabel. Dort kann die Adjustierung
des zu erprobenden Flugapparates, welcher an den Gleitwagen
angehingt wird, bequem vorgenommen werden. Der Apparat
wird entweder direkt an dem Gleitwagen befestigt oder
durch Vermittlung eines Apparates daran gehingt, welcher
die Verinderungen des Zuges selbsttitig aufzeichnet, die
der Flugapparat ausiibt. Der Apparat kann auch durch
ein Gegengewicht, beispielsweise um das Gewicht seines
Motors, erleichtert werden u. s. f. Der Wagen wird mittels
eines Kabels ohne Ende bewegt, bezichungsweise ge-
bremst, welches mit ihm geht und von einer im Turm
aufgestellten Dynamomaschine angetrieben wird. Das Trag-
kabel besitz eine glatte Oberfliche, hat 31 mm im Durch-
messer und wiegt 512 kg pro Meter. Die Zugfestigkeit
des Kabels ist 90 2¢ pro Quadratmillimeter, also im ganzen
55.170 kg. Die rollende Last wird mit 665 kg angenommen
(Gleitwagen 150 kg, Mittelstick mit Dynamometer und
Gegengewicht 215 %g, aviatischer Apparat 300 4¢). Diese
Ziffern sind absichtlich hoch gegriffen, damit die Sicherheit
des Ganzen moglichst grof sei. Unter Annahme dieser
Gewichtsverhiiltnisse wird die groBte Inanspruchnahme des
Kabels (an der Verankerungsstelle) selbst im ungiinstigsten
Fall noch immer den Sicherheitskoefficienten 506 ergeben.
Die Fihrung des Apparates wird von der Plattform aus
mit Hilfe eines Rheostaten geschehen, der eine Regelung
der Geschwindigkeit des Dynamo in weiten Grenzen ge-
stattet. Die Herstellungskosten des » Aérodromse werden
nach dem Voranschlage J. Richards 16.665 Franken
betragen. M. Eiffel will diese Auslage ganz aus Eigenem
bestreiten, falls nur das Komitee des Aéro-Club, dem er
das »Aérodrome iibergeben will, zur Beniitzung desselben
Experimentatoren vereinigt und den Wunsch ausspricht,
da eine Kommission zur Uberwachung der Versuche er-
nannt werde. Der Prisident und simtliche Mitglieder
der wissenschaftlichen Kommission sprachen dem Ingenieur
Eiffel fir seine schone Initiative und die generdse
Stiftung den wirmsten Dank des Klubs aus.«

AUS PARIS schreibt man uns: »Hier hat jetat
eine neue Epidemie unter den Anhingern der Luftschiff-
fahrt platzgegriffen und wiirde drohen, riesige Dimensionen
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anzunehmen, wenn es sich nicht um eine Sache handelte,
die auf dem Papier viel leichter, gefahrloser und bequemer
auszufthren ist als in Wirklichkeit, und die nur dann be-
friedigt, wenn sie sehr gediegen ausgefiihrt und von einem
sorgsamen Staudium begleitet wird: nimlich das Gleit-
fliegen. Die durch die Fortpflanzung von einem Mund
zum andern anfinglich ziemlich aufgebauschten Berichte
der immerhin sehr bemerkenswerten Erfolge der Gebriider
Wright in Amerika haben hier grofie Sensation hervor-
gerufen und einige Herren des Pariser Aéro-Clubs, allen
voran M. Ernest Archdéacon, haben die Durchfihrung
dhnlicher Experimente in Frankreich angeregt, wo bisher
in dieser Richtung noch wenig geschehen ist, da doch
hochstens Kapitin Ferber — und dieser nicht einmal —
namhafte Resultate erreicht hat. Alsbald machten sich in
dem aviatischen Subkomitee zwei verschiedene Schulen
geltend: die franzdsische, deren Anhingerschaft weniger
Kopfe zihlt und an deren Spitze Victor Tatin, der Er-
finder des Deutsch-Luftschiffes, steht, dem einige bos-
hafte Leute wegen seiner Vorliebe, hiibsch vorsichtig in
der Halle zu bleiben, den Spitznamen »le grand dirigeable
Reste-A-terre« gegeben haben; zweitens diec amerikanische
Schule. Die franzésische Schule will fiir den Gleitapparat
nur eine Tragfliche haben, die amerikanische, die nicht
hoher schwort, als bei M. Chanute, will nur von zwei
Flichen wissen und lift sich ihre Rezepte von den Ge-
briidern Wrig ht kommen. Viele Herren lassen sich fiir
den neuen Sport in Frankreich Apparate bauen, doch
heifit es, daf ein oder der andere neugebackene Anhinger
des Gleitfluges direkt von Amerika seinen Flieger bezieht,
so z. B. M. Jacques Balsan, unser bekannter Ballon-
fahrer. Fiir M. Ernest Archdéacon hat Dargent einen
Gleitapparat aus Eschenholz verfertigt. Der Apparat weist
zwei mit extraleichter franzdsischer Seide bespannte iiber-
einanderliegende Tragflichen von 7-50 » Linge und 1-42m
Breite auf. Die zwei Flichen sind 140 m von einander
entfernt. Der Apparat wiegt im ganzen 30 %4¢ und ist zer-
legbar. Robart aus Amiens, der sich schon praktisch
mit Gleitfliegen befafit hat (franzdsische Schule), wird den
Apparat zuerst besteigen. Mehrere Preise sind schon fiir
bevorstehende Gleitflugkonkurrenzen ausgesetzt. Kirzlich
hat Dr. Henri de Rothschild einen Ehrenpreis ge-
stiftet. Vielleicht wird er auch die Knochenbriiche gratis
behandeln, welche sich die Gleitflieger zuziehen werden, , .
Man braucht wahrhaftig nicht boshaft oder schwarzseherisch
zu sein, um die fieberhafte Art und Weise, in der die
neue Sache angegangen wird, als iibertrieben zu bezeichnen.
Man wird nicht Flugtechniker iiber Nacht. Man muf} nur
wissen, wie vorsichtig und langsam die Amerikaner zu
Werke gegangen sind, bis sie zu dem Punkte gekommen
sind, wo sie jetzt halten; man vergesse nicht, daf der
Deutsche Lilienthal, der gewi von der Sache etwas
verstanden hat — wahrscheinlich mehr als alle die frisch-
gebackenen Amateure zusammengenommen — da L ilien-
thal selbst durch ein Versehen sein Leben eingebiifit hat.
Ganz abgesehen davon, dafl jede Ubereilung hier gefihr-
lich ist — Chanute warnt eindringlichst vor sogenanntem
»Concourse — ist es auch gar nicht ausgemacht, dafi
derlei Dutzendfahrten, wie sie in Merlimont an der atlanti-
schen Kiiste geplant sind, zu einer nennenswerten Vervoll-
kommnung des Gleitfluges fiihren werden. Die ganze Be-
wegung ist nicht aus sich selbst heraus entstanden, sondern
mehr aus Impulsen von drauflen her. Sie wird ihre Lebens-
fihigkeit erst zu erweisen haben.«

EIN NEUES BALLONLUFTSCHIFF ist von
Lahens in Paris ersonnen worden. Lahens hat iber
sein Luftschiff eine kleine Broschiire geschrieben, in
welcher alles Nihere dariiber ausgefiihrt ist; seine darin
nicdergelegten Anschauungen werden wohl in Fachkreisen,
ebenso wie dic Eigentiimlichkeiten scines Fahrzcuges ein
allgemeines Licheln erregen. Lahens’ Projekt weicht
von den gewohnlichen Modellen lenkbarer Ballons einiger-
magien ab. Seine Hauptmerkmale sind nach der eigencn
Beschreibung des Erfinders die folgenden zwei: Die
Propellerschrauben liegen in der Lingsachse des Ballons
und stehen mit dem Ballonkorper in fester Verbindung:
der Ballon ist nur ganz wenig linglich, seine Gestalt nihert

sich sehr der Kugel. Die erste Eigenheit des Luftschiffes
ist in der Weise erreicht, dafl der armierte Triiger, an dessen
Enden die Schrauben angebracht sind, durch einen Kanal ge-
steckt ist, der den Ballon der Linge nach durchziebt. Dieser
Kanal hat hauptsichlich den Zweck, die Luft, welche der
vordere Propeller zuriickwirft, durchpassieren zu lassen, damit
sie nicht den Ballonkdrper treffe und so einen Widerstand
verursache.(!) Die von dem Kanal hinten austretende Luft-
siule wird daun sozusagen von der hinteren Schraube in
Empfang genommen. (!) Unmittelbar hinter der zweiten
Schraube befindet sich das Steuer. Der Fiihrer des Luft-
schiffes und der Motor befinden sich in einer unter dem
Korper des Tragballons hingenden Gondel. Unterhalb
dieser ist eine »Hélice-leste angebracht. Der Ballon hat
kein gewohnliches Netz, sondern ein zur Festigung und
Sicherung der Hiille dienendes Netz von angenihten
Gurten. Das Ballonnet ist durch ein Gegengewicht (!) er-
setzt, welches an einer Schnur hingt, die iber ecine im
Ballon angebrachte Rolle liuft und bei Zusammenzichung
des Gases den Stoff des unteren Teiles der Hille hinauf-
rafft, so daB der Ballon stets gespannt ist. An der
unteren Seite des letzteren ist ein automatisches Sicher-
heitsventil, am Scheitel des Ballons das nach gewdhn-
licher Art konstruierte Entleerungsventil angebracht. Da8
die moglichst innige Verbindung des Ballonkdrpers mit
dem Angriffspunkt der forttreibenden Kraft erwiinscht
wird, ist begreiflich, wenn auch eine Verwirklichuag
dieses an und fir sich berechtigten Gedankens zu Un-
zukémmlichkeiten fihrt, die Lahens wohl kennen lernen
wird; dagegen ist nicht recht einzusehen, warum die
Kugelform, die doch einen bedeutend groBeren Stirnwider-
stand im Gefolge hat, der linglichen Gestalt vorzuziehen
tei. Lahens begrindet dies nimlich auf eine sechr merk-
wiirdige Art. Er sagt (neben der freilich ganz richtigen
Bemerkung, daf der Zigarrenballon mehr Stoff verlangt
als der sphidrische), da8 der Zigarrenballon dem Winde
nur in einer Richtung wenig Widerstand entgegensetze,
pach den Seiten hin aber dem Wind groBere Flichen
biete als der Kugelballon. Man kdnne demnach den Vor-
teil des Zigarrenballons nur dann ausniitzen, wenn man
direkt gegen den Wind fahre (!!), wogegen ein lenkbarer
Ballon ja fir Fahrten nach allen Richtungen hin gleich
verwendbar sein solle. Wo der seitliche Wind her-
kommen soll; wieso ein in einem Medium schwimmender
Korper durch einen seitlichen Strom eben dieses Mediums
getroffen werden soll: die Erklirung hiefiir bleibt
M. Lahens schuldig. Es diene ihm zur Belehrung, da8
ein (in entsprechender Hohe schwebendes, nicht durch ein
Seil gebremstes) Luftschiff nur denjenigen Widerstand
seitens der Luft erfihrt, welchen es durch seine Eigen-
bewegung verursacht. Und diese erfolgt stets in der
Richtung der Lingsachse des Ballons. Die Uberlegung
I.ahens’ hat beispielsweise fiir maritime Ballons einen
Sibn; so hat Graf de IL.a Vaulx, obgleich er seinen
sM¢éditerranéen IL.« mit einem Propeller anzutreiben ge-
denkt, doch die Kugelform fiir diesen Ballon gewihlt,
weil der durch die Stabilisatoren und Deviatoren vom
Meere abhingig gemachte Ballon oft seitliche Winde zu
ertragen hat. Lahens scheint keine grofen techuischen
Kenntnisse zu besitzen, noch nimmt er's sehr genun —
wie man ja schon daraus ersieht, daf8 er seiner Abhandlung
einen fundamentalen Irrtum zugrunde legt. Am Schlusse
der Broschiire spricht Lahens sehr verninftig iiber die
Grenzen der Lcistungsfihigkeit, die man von einem lenk-
baren Ballon erhoffen kann. Er schreibt ankniipfend daran
iiber die groBlen Vorteile, die ein Gas bieten wiirde, das —
zehnmal leichter wiire als Wasserstoff. Mige Lahens so
lange mit der Konstruktion seines Ballonluftschiffes warten,
bis dieses Gas gefunden ist. Er wiirde gut daran tun.
Eine Geschichte der Luft-

DeI' Lllftb&llon. schiffahrt und eine Beschrei-

bung der im Jahre 1882 mit dem Ballon » Vindobona« unter-
nommencn Wiener Luftfabrien. Von Victor Silberer.
Dritte Auflage. In illustriertem Karton-Umschlag. Preis
1 Krone — 1 Mark.
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BRIEFKASTEN.

J. E. in Graz. — Besten Dank fiir Ihre freundliche
Anerkennung!

S. H. in Teplitz. — Es tut uns recht leid, die ein-
gesandten »Leitenden Ideene als ganz wertlose Phantasien
bezeichnen zu miissen!

ROBERT v. R. in Wien. — Die gewiinschte
Adresse ist: Hermann Hoernes, Hauptmann im k. u. k.
Infanterieregiment Nr. 59, Linz, HarrachstraSe 18,

»ATTENTIVE READER« in Wien. — Glauben
Sie wirklich, dafl Sie mit dem miserablen Englisch, in dem
Thr Brief geschrieben ist, jemand fiir einen Englinde
halten wird? e

OBL. GRAF B. in S. — Sie haben recht, denn
der verunglickte Luftschiffer Ottokar von Bradsky-Laboun
war mit dem ehemaligen sichsischen Husarenoffizier und
Rennreiter gleichen Namens identisch.

P. F. in Grunewald. — Ihre Angst, da8 Thnen von
den ans Ihrer Erfindung sich ergebenden Rechten, wie

sPatentierung, Drucklegung, Urheberrecht, Ubersetzungs-

recht und alles {ibrige inbegriffenc, etwas verloren gehen
konnte, ist wahrhaft rilhrend! Wir aber wollen alle diese
kostbaren Rechte so wenig in Gefahr ULringen, daf wir
Sie recht sehr bitten, Thr Geheimnis nur ja sorgfiltigst
— bei sich zu behalten. '

»ANONYMUS« in W. — Was Sie gesandt, ist fir
unser Blatt unverwendbar. Ein unter der Maske s Humor«
schlecht verdeckter personlicher Angriff voll Gehissigkeit,
Verdrehung und plumper Verdiichtigung — obendrein
ohne jede Unterschrift — erscheint uns mehr als unan-
stindig und daher auch unzulissig; es wire dies eine
Kampfesart, die wir weder selbst iiben, noch zu der wir
upser Blatt hergeben. Wir miissen Sie daher schon bitten,
sich mit Ihrer Einsendung an eine andere Adresse zu
wenden, wo man in dieser Beziehung wesentlich anderen
Grundsitzen huldigt.

S. H. in Teplitz. — Sie hoffen, sich durch sVor-
triige iber die Luftschiffabrt« Geldmittel zu beschaffen?
Du lieber Himmel, welchen Enttiuschungen gehen Sie
da entgehen! Solche Vortrige sind doch iiberall unent-
geltlich; sie finden entweder in Vercinen statt fiir die Mit-
glieder und ihre Freunde, oder wenn sie ein Privatmann
selbstidndig abhdlt, mufl er noch die Saalmiete aus seiner
Tasche bezahlen. Wie wollen Sie sich also damit finanziell
auf die Beine helfen? Dazu noch etwas: Sie sind ihres
Zeichens Geometer und in der flugtechnischen und aéio-
nautischen Welt ganz unbekannt. Wer soll sich da gerade
fir Thre Laienideen iber die Luftschiffahrt interessieren?

A. v. S. in Berlin. — Uber den Aufstieg der Ma-
dame de Turmesmans, die, wenn auch nicht die erste,
so doch die zweite weibliche Luftschifferin war, berichtet
eine damalige Nummer des »Journal de Parise: »Am
27. Juni 1788, Schlag 5 Uhr, stiegen die beiden Luft-
schiffer Blanchard und Madame de Turmesmans in Metz
unter dem Donner der Kanonen und den Klingen der
Militdrmusik, begleitet von den jubelnden Zurufen einer
ungeheuren Menschenmenge, in die Liifte und waren bald
den Blicken entschwunden. Nach einstiindiger Fahrt lan-
deten si= gliicklich in der Nihe der Stadt Foutini, worauf
sie geradezu im Triumph nach Metz heimgeleitet wurden.«

M. TR. in Wien. — Die Idee, die Sie uns da mit-
teilen, hat schon vor ungefihr einem halben Jahre ein
gewisser Dr. A, D. Fox gehabt und im Englischen aéro-
nautischen Institute ausgefiihrt, wobei er allerdings aus-
driicklich bemerkte, daB seine Erfindung nur auf »lenk-
bare« Luftschiffe, deren eines auch er konstruiert habe,
anwendbar sei. Um die durch den raschen Temperatur-
wechsel bewirkte Zusammenzichung des Gases auszu-
gleichen, will er eine belicbige Gasmenge je nmach Bedarf
selbst erwirmen, indem er mit Hilfe eines Ventilators
stets Gas in einen Behiilter, der vom Motor aus erwirmt
wird, treiben und wieder zuriickleiten kann. — Wenn Sie
gleichfalls Selbstmordgedanken haben, kinnen Sie sich mit
der Idee ja weiterbeschiiftigen.

M. KR. in Lodz. — Sie haben die Wette verloren,
auch eine Geburt hat schon einmal in einem Ballonkorbe
stattgefunden, und zwar geschah es in England, daf
wihrend einer Luftreise ein junges Menschenkind in der
Gondel das Licht der Welt erblickte. Im Juni 1889
brachten die Londoner Blitter folgende Nachricht: »Mrs.
Godson ist entschieden die exzentrischste Frau der Welt,
Man wei, daf8 die schonere Hilfte des menschlichen Ge-
schlechtes in einem gewissen interessanten Zustande
manchmal geradezu verbliiffende Einfille hat, Mrs. Godson
aber brachte kiirzlich ihren Gatten in helle Verzweiflung.
Der Luftschiffer Young sollte einen Aufstieg unternehmen
und Frau Godson, bei welcher die »interessanten Um-
stindee schon bis zum letzten Grade gediehen waren, hatte
es sich in den Kopf gesetzt, mitzufahren, wohl, um hinter
der berithmten Madame Angot nicht zuriickzustehen. Der
Luftschiffer steigt in die Gondel, da plétzlich stiirzt Frau
Godson vor und ist im Nu auch in der Gondel. »Alle Mann
los!« und der Ballon erhebt sich in die Liifte. Kurz
darduf aber ertdont im Korbe ein Schrei, der den Luft-
schiffer in die peinlichste Verlegenheit bringt: Frau
Godson tillt in Ohomacht und eine Stunde spiter landeten
statt ihrer zwei — drei!« Die aéronautische Leistung der
Mrs. Gedson bildet gewifi einen hdchst eigenartigen Re-
kord, der seither von keiner Dame mehr erreicht wurde.
Zu schlagen wire er jedenfalls nur mit — Zwillingen.

issblskalaiiainichisiaclaisiaal bk ook
Gesucht

wird der erste Jahrgang der Berliner ,Zeitschrift fiir

Luftschiffahrt (1882). Antrige mit Preisangabe an die

Verwaltung der »Wiener Luftschiffer-Zeitunge, Wien,
1., St. Annahof,
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L’Aéronaute.

Bulletin mensuel illustré de 1a Société frangaise
de Navigation aérienne.

Das dlteste Fachblatt fiir Luftschiffahrt und
Flugtechnik.

Gegriindet im Jahre 1868.
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erster und zweiter Jahrgang

ist, soweit der vorhandene Vorrat
reicht, eingebunden um den Preis von
13 Kronen fiir jeden Band in der Ver-
waltung, Wien, ., St. Annahof, erhailtlich.
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Eine Schilderung der Fahrten des Wiener Luftballons
»VINDOBONA« im Jahre 1882 sowie der friiheren
Wiener Luftfahrten (1791 bis 1881), weiters cioe
Beschreibung der bedeutendsten und ioteressantesten
Ascensionen, die {iberhaupt je stat‘gefuuden haben,
und endlich eine Aufzihlung aller jener Laftfahrten,
bei denen Menschenleben zum Opfer gefallen sind.

Herausgegeben von
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Von Victor Silberer.

U'nter diesem Titel behandelt der Herausgeber dieses
Blattes in zwangloser Reihenfolge nach und nach eingehend
die gesamte Technik der praktischen Luftschiffahrt.

XVIL

Die Fiillung des Ballons.
(Schlug )
2. Die Rohrfiillung,

Die Rohrfilllung erfordert, daB der Ballon
in Bahnen gelegt und jeden Meter weit mit einem
Stoffbande zusammengebunden ist, weil die
oberste Bahn in den ersten Stadien der Fiillung
als Rohr dient. Der Ballon wird dabei in der
gleichen Weise wie fiir eine Rundfillung so auf
das Tuch gelegt, daB der Appendix sich einige
Meter entfernt vom Gasrohrende befindet, der
langgestreckte Pack des Ballons aber in der Fort-
setzung der Richtung des Gasrohres liegt. Anstatt
nun die Hille in der ganzen Liinge auseinander-
zuziehen, geschieht dies bei der Rohrfiillung nur
mit dem kleinsten Teiie, nimlich der allerobersten
Partie der Kuppel, aber sonst in ‘der gleichen
Weise wie bei der Rundfiillung. Der Kreis, den
man dabei bildet und in dessen Mitte sich das
Ventil befindet, ist nicht groBer als 3—4 m im
Durchmesser. Der gesamte Rest des Ballons bleibt
als langer Pack beisammen, durch den das Gas
zustrémt und der nur nach und nach aufgemacht
und io die Fillung einbezogen wird.

Uber den fiir den Anfang vorbereiteten ganz
kleinen Kreis der Hiille wird, wie bei der Rund-
filllung, das Netz gebreitet und dieses ebenfalls
mit Sdcken gespannt, nur daB dabei vorliufig
eine ganz geringe Zahl von Sicken geniigt.

Dabei muB aber Vorsorge getroffen werden,
daB das Gas nicht etwa Gelegenheit findet, beim
ZufluB durch die lange Ballonwurst irgendwo sich
auszudehnen und eine groBe Blase zu bilden, da
sich sonst diesc nach der Héhe zu entwickeln
strebt und das Gas nicht bis zur kleinen Kuppel
weitergeht. Manche Luftschiffer bewerkstelligen diese
Sicherung dadurch, daB sie einen Teil des Netzes
tiber die Ballonwurst breiten und diese lings
ihrer ganzen Ausdehnung rechts und links mit
Sdcken beschweren. Das ist allerdings wirksam
und sicher, aber eine sehr rohe Methode, weil
die Hiille durch die Belastung mit den schweren
Sdcken durchaus nicht glimpflich behandelt er-
scheint. Viel besser und empfehlenswerter habe
ich es befunden, den Ballon, sobald er bei der
Vorbereitung nach seinen Bahnen gelegt wird,
von Meter zu Meter mit einem breiten weichen
Stoffbande zusammenzubinden. Diese Binder ver-
hiiten auf eine ganz unschidliche Art, aber voll-
kommen sicher das Aufblihen des kiinstlichen
Zuleitungsrohres und werden, nach MaBgabe
des Fortschreitens der Fiillung, eines nach dem
anderen abgenommen, bis mit Entfernung der
letzten Fessel auch der letzte und unterste Teil
der Hiille in die Fiillung miteinbezogen wird.

Ich habe schon' oben im Anfange dieses
Kapitels betont, daB die Rohrfiillung — speziell
bei der Fiillung selbst — viel mehr Arbeit gibe
als die Rundfillung; aus der nun folgenden Be-
schreibung wird dies klar hervorgehen.

Sobald néimlich die Verbindung zwischen
Appendix und .Gasrohr hergestellt ist und der
GaszufluB beginnt, hat der Leiter der Arbeit mit
seinen Helfern unausgesetzt zu tun. Ein Helfer
hat fortwihrend darauf zu sehen, daB sich an der
Ballonwurst nichts ausdehnt. Bei glattem Verlaufe
der Fiillung wiirde derartiges kaum vorkommen.
Wenn sich aber bei der Kuppel, infolge nicht
ganz sorgsamer Arbeit der Leute, momentan der
Gaszutritt verlegt, entsteht ein groBer Druck auf
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das Rohr, bezichungsweise die Leitungsbahn der |

iBallonwurst und infolgedessen auch ‘sehr rasch
eine UnregelmiBigkeit, die schleunigst beseitigt
werden muB.

Die ganz kleine Kuppel ist sehr bald voll
und muB daher ebenso schnell das erste Nach-
hingen der Ballastsicke stattfinden. Dabei miissen
aber erstens die Sicke stets um einige vermehrt
werden, bis sie auf die volle Zahl kommen, wie
bei der Rundfiillung — auf je zwei Maschen ein
Sack — und zweitens muB bei jedem Nachhingen
mit der ganzen immer gréBer werdenden Kuppel
gegen das Gasrohr zu auf der Ballonwurst herein-
gertickt werden. Es muf daher bei jedem Tempo
des Nachhingens der gesamte Kreis der Sicke
gleichmiBig fortbewegt werden, eine Arbeit,
welche die gréBte Umsicht und Geschicklichkeit
eines in dieser Methode erfahrenen Luftschiffers
erfordert, wenn nicht eine grofe Unordnung ein-
treten und der Ballon schlieBlich sehr schlecht in
seinem Netze hingen soll.

Der letzte Teil der Rohrfilllung — sobald
nimlich die Hiille vollstindig eatrollt ist — spielt
sich in gleicher Weise ab, wie bei der Rund-
fillung,

Allgemeine Bemerkungen.

Kunstgerecht, mit aller Ruhe und Umsicht
eine Balloofillung zu leiten, ist keine leichte Auf-
gabe. Wenn dabei alle wilnschenswerte Vorsicht
angewandt, das Material méglichst geschont und
doch die Arbeit moglichst rasch gemacht werden
soll, erfordert die Sache einen tiichtigen Fachmann
von groBer Erfahrung, vieler Ubung, besonders
aber von strengster Gewissenhaftigkeit|

Es ist erstaunlich und zugleich hochst be-
dauerlich, wie wenig Leute es gibt, die wirklich
eine Ballonfiillung kunstgerecht zu machen verstehen.
Unter den Berufsluftschiffern versteht die Mehr-
zahl eigentlich sehr wenig von ihrem Fache. Viele
von ihnen sind Autodidakten, die ihre Ballons
hunderte Male gefiilit haben, aber — fragt ja
nicht wie |

Noch trauriger sieht es damit unter den
Herren Amateuren aus. Die meisten von diesen
interesrieren sich nur fiir das Fahren, kommer
stets erst im letzten Augenblicke zum gefiillten
Ballon und kiimmern sich niemals um die techni-
schen Vorbereitungen zu einer Fahrt,

So manche von diesen Herren, die sehr oft
aufsteigen, schon groB: Fahrten gemacht haben
und sich als sehr bedeutende Fachleute gebirden,
kéimen in die groBte Verlegenheit, wenn sie ohne
jede Beihilfe eines Berufsluftschiffers mit lauter
neuem, ungeschultem Personale eine Ballonfiillung
durchfiihren sollten. Und gerade dies ist aber der
entscheidendste Priifstein fiir das technische Kénnen
cines in seinem Fache vollends durchgebildeten,
erfahrenen und geschickten Luftschiffers: die tadel-
lose Ausfilhrung einer Balloofiillung mit nur ein
paar — vier bis fiinf — Helfern, die niemals
vorher einen Ballon unter den Hinden gehabt.

Es wire in hohem Grade wiinschenswert,

.wenn sich die Herren Amateure der Luftschiffahrt

mit der rein techuischen Seite ihres schénen Sports
etwas mehr befassen wiirden.

Die Dauer einer Ballonfilllung hiingt von
drei Faktoren ab:. der GroBe des Ballons, dem
Durchmesser des Gasrohres, aus-dem gefiillt wird,
und der Hohe des Druckes, mit dem das Gas
aus seinem Rohre kommt. Es ist selbstverstindlich,
daB es: bei sonst gleichen Verhiltnissen doppelt so
lange withren muB, einen Ballon von 1200 m3 zu
fillen, als einen solchen von nur 600 m3, und es
ist ebenso jedem Laien einleuchtend, daB es viel
linger dauern muB, einen Ballon -<aus einem Rohr
von nur 7!/; em Durchmesser zu fiillen, als aus
einem von 15 cm Durchmesser. Desgleichen spielt
der Gasdruck eine nicht unwesentliche Rolle, weil
bei hoherem Drucke die Gaszustrémung viel
schneller vor sich geht und das Gas besonders
am Anfange der Fiillung, bis die Kuppel in der
Hohe 1st, an dem Gewichte der Hiille und des
Netzes nicht unbetrichtliche Widerstinde zu tiber-
winden hat, wobei ein héherer Druck sehr vor-
teilhaft mitwirkt,

Gewohnlich hat man auf den Fiillplitzen keine
sehr groBen Rohre zur Verfigung; in der Regel
muB man froh sein, ein solches von 15 ¢m Durch-
messer beniitzen zu kénmnen.

Der Gasdruck ist wieder sehr verschieden, je
nach der Lage des Fiillplatzes, beziehungsweise
nach seiner Entfernung vom Gaswerk. Nahe bei
letzterem ist der Druck stets viel stirker, als weit
davon. Ebenso ist der Druck viel stirker, wenn
der Fillplatz hoch liegt. -

In Paris fiillt man sehr hiufig die Ballons in
den Gasanstalten, so z. B. in La Villette, wo
nattirlich die Fillungen sehr rasch vor sich gehen.

Bei normalem Gasdruck dauert die Fiillung
eines Ballons von 1000-—1200 m3 durch ein
Zuleitungsrohr von 15 om Stirke zumeist drei bis
vier Stunden, uater unginstigen Umstinden viel
ldnger. Andere Kaliber im Verhiltnis zu den obigen
Ziffern.

Mit einem Rohre von nur 7Y/, em. Durch-
messer dauert die Fiillung eines 1000 Kubikmeter-
Ballons wohl schon einen ganzen Tag, beziehungs-
weise zwolf Stunden.

Bei groBeren Rohren ist natirlich die Fiillung
entsprechend schneller zu bewerkstelligen.

Die groSartigste Gaszufuhr, wahrscheinlich in
der ganzen Welt, besitzt der Wiener Aéro-
Klub, bei dessen Klubplatz im k. k. Prater direkt
eines der groSten Hauptrohre der stidtischen Gas-
leitung vorbeilduft, so daf man im stande war,
auf den Fillplatz des Klubs ein Riesenrohr von
nicht weniger als vierzig Zentimeter Durchmesser
einzuleiten! Dieses Rohr spaltet sich auf dem Platze
selbst in zwei Arme, deren jeder in der gleichen
Stirke auf einen separaten Fiillplatz miindet, so
daB zwei Ballons gleichzeitig gefiillt werden kénnen,
Von der Stirke des Gaszuflusses durch diese groB-
artige Anlage kabn man sich einen Begriff machen,
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wenn man erfihrt, daB dortselbst ein 1200 Kubik-
meter-Ballon binnen 25 Minuten bequem gefiillt wird,
daB aber damit noch lange nicht das Maximum
der Leistungsfihigkeit erreicht ist, weil das Rohr
bisher noch niemals ganz aufgedreht war, sondern
hochstens bis zu zwei Dritteln seines Kdénnens in
Anspruch genommen wurde. Wiirde man das Rohr
einmal ganz aufdrehen und den vollen Gasstrom
ausniitzen wollen, so miifte doppeltes Personale
zum Emporlassen des Ballons angestellt werden,
weil die einfache Mannschaft schon unausgesetzt
alle Hinde voll zu tun hat, um bei 20 Minuten
Fiillzeit durchzukommen. Méglich wire die Fillung
sicher in 15 Minuten.

Ebenso leicht als den einen fiillt man aber
auch zwei Ballons zugleich in einer halben Stunde.
Natiirlich sind solche auBerordentlich glinstige Ver-
hiiltnisse schwerlich noch irgendwo anders anzu-
treffen und zumeist muB man sich wohl mit einer
Fiilldauer von mindestens einigen Stunden abfinden.
Es braucht aber nicht erst besonders betont zu
werden, welchen auBerordentlichen Vorteil und
welche groBartige Apnehmlichkeit eine so schnelle
Fillung wie jene im Wiener Aéro-Klub den Mit-
gliedern bietet. Es gentigt, sich um 1 Uhr mittags in
der Stadt zu einer Fahrt zu entschlieBen, um héchst
bequem um 31!/, Uhr aufsteigen zu konnen. Nur zwei
Stunden vor der Fillung braucht die Gasanstalt
verstindigt zu werden, eine halbe Stunde geniigt
aber vollstindig fiir die Fiillung.

Hier sei auch noch eingefiigt, daB ich seit
25 Jahren niemals bei meinen Ballons einen Gas-
messer in Verwendung hatte, weil es weitaus vor-
zuziehen ist, die Ballons ohne Gasmesser zu fiillen.
Ich habe stets mit den Gasanstalten ein Abkommen
dahin getroffen, daB ich das Gas fiir meine Ballons
ohne Messung erhielt, wogegen ich stets den Betrag
fir den vollen kubischen Inhalt des betreffenden
Ballons bezahlte. Auch der Wiener Aéro-Klub hat
jetzt wieder mit der stidtischen Gasanstalt die Ver-
einbarung getroffen, daB die Ballons ohne Messung
gefiillt werden. Jeder neue Ballon des Klubs wird
von einem Ingenieur der Gasanstalt bei der ersten
Fiillung nachgemessen und kontrolliert, ob der von
uns angegebene Kubikinhalt mit den MaBen stimmt,
worauf wir dann stets nur bei der Bestellung der
Fiillung angeben, welcher Ballon gefiillt wird. Man
zahlc auf diese Weise allerdings stets etwas mehr,
als man tatsichlich Gas entnimmt, weil sich das
Gas im Ballon zumeist ausdehnt, bei Sonnenschein
in der warmen Jahreszeit sogar sehr stark, man
erspart aber dafiir die Gasmesserrente und die
Fiillung ist sehr vereinfacht.

Doch fahren wir fort in den allgemeinen Be-
merkungen,

Ergibt sich bei der Fiillung ein Zwischenfall,
der nicht wihrend der Fortfiillung beseitigt, * eine
Unordnung, der man nicht auch bei der Weiter-
arbeit Herr werden kann, daon heift es schleunigst,
den GaszufluB einstellen lassen, um die notige Zeit
zu gewinnen,

Sowie also das Hinauflassen des Ballons unter-
brochen werden mu8, muB auch die weitere Fiillung
sistiert werden.

UnterlédBt man es in einem solchen Falle, die
Fillung zu unterbrechen und den Gaszuflu abzu-
sperren, so kann sehr leicht ¢in Platzen des Ballons
eintreten! Diese Gefahrist um so groBer, je groSer
das Zuleitungsrohr und je stirker der Druck ist.

Wihrend der ganzen Fiillung muB — wie
schon oben verlangt wurde — der Ballon rings-
herum nochmals sorgsamst gepriift werden. Wenn
er auch vorher noch so gewissenhaft durchgesehen
und in Ordnung befunden wurde, kann beim Ab-
rollen, Auseinanderlegen und Zurechtziehen der
Hiille doch noch irgend etwas geschehen sein; es
ist also unbedingt notig, bei jedem Tempo des
Emporlassens eine Runde zu machen und scharfen
Auges den Stoff nochmals zu revidieren. Des-
gleichen verdient auch das Netz wihrend der
Fillung die volle Aufmerksamkeit und achtsame
Kontrolle. Sehr hiufig war das Netz bei der vorher-
gegangenen Revision ganz in Ordnung, aber beim
Anhingen der Sicke reift dann eine Masche. Dem
priifenden Blicke des verantwortlichen Leiters darf
aber eine gerissene Masche nicht entgehen. Wohl
hat bei einem sonst guten und dichten Netze eine
aufgegangene Masche noch nicht viel zu bedeuten —
fast nichts. Aber es besteht doch bis zu einem ge-
wissen Grade die Maoglichkeit, da von den num
viel stirker in Anspruch genommenen Nachbar-
maschen eine weitere reift und dadurch eine wirk-
liche Gefahr eintritt. Eine gerissene Masche, die
man wihrend der Fiillung entdeckt, soll daher,
wenn sie noch zu erreichen ist, jedenfalls provi-
sorisch repariert werden. Zu diesem Ende muB
stets bei der Fiillung genug Spagat in der Stirke
desjenigen des Netzes vorritig und bei der Hand
sein. Ebenso soll auf dem Fiillplatze stets eine
groBere Doppelleiter vorhanden sein, damit man,
wenn es notig ist, mit ihrer Hilfe eine schon héher
oben befindliche Masche noch erreichen kaon. Zum
Flicken der Hiille selbst, beziehungsweise eines
wihrend der Fiillung entstandenen oder entdeckten
Risses in dieser, miissen immer lingere und kiirzere
Streifen Ballonstoffes bereit sein, mittels denen
im Notfalle der Schaden zunichst nur provisorisch
beseitigt wird. Ganz kleine Liicken werden blo8
mit einem Pflaster verklebt, kleine Risse werden
fiir die momentane Fahrt durch einen entsprechenden
Streifen verdeckt, der je nach den Umstinden oft
auch nur geklebt und leicht geheftet wird. Ist Zeit,
so soll selbstverstindlich der Schaden gleich so gut
als moglich repariert werden. Es ist deshalb sehr
wiinschenswert, stets einen in der Ballonarbeit ge-
ibten Schneider oder eine ebensolche Niherin zur
Stelle zu haben. Schiden in der Hiille haben weniger
zu sagen, wenn sie sich am unteren Teile des
Ballons befinden, und zwar umsoweniger, je tiefer
unter dem Aquator und je niher beim Appendix
sie liegen, weil nach unten zu der Gasdruck auf
die Hiille und damit der Gasverlust durch ein Loch
immer geringer wird. Gleichwohl soll es selbstver-



8

WIENER LUFTSCHIFFER-ZEITUNG.

Nr. 4

stéindlich, wenn es nur irgend méglich ist, vermieden
werden, daB ein Ballon mit einem nicht gedichteten
Loche aufsteigt. Die vor einer Auffahrt nur pro-
visorisch geflickten Schiden mtiissen dann nach der
Heimkunft des Ballons unverweilt griindlich und auf
das solideste repariert werden.

Die Sorgfalt und Vorsicht in der Behandlung
des Materiales bei der Fiillung und deren Vorbe-
reitung muB um so groBer sein, je dlter der
Ballon ist. Der Stoff eines neuen Ballons ist natiirlich
viel stirker und widerstandsfihiger, als jener eines
alten, oftgebrauchten Veteranen. Die Hiille wird
nimlich mit zunehmendem Alter miirbe und briichig,
infolgedessen reift sie dann bei nur etwas derbem
Anfassen sehr leicht. Man kaon daher mit einem
solchen alten Ballon nicht heikel genug umgehen
und muB besonders beim Ausziechen der Hiille
auflerordentlich vorsichtig manipulieren, ebenso
natiirlich nach der Landung bei der Entleerung
und dem Zusammenlegen. Desgleichen muB ein
altes Netz so behandelt werden, daB niemals an einen
einzelnen Teil eine zu groBe Anforderung gestellt
wird. Im ganzen und bei regulirer Inanspruch-
nahme mag es noch immerhin zu verwenden sein,
aber Uberanstrengungen einzelner Teile miissen
tunlichst vermieden werden. Auf diese Weise
konuen alte Ballons bei richtiger Behandlung noch
sehr wohl Dienste tun, wihrend sie ohne sorgsame
Riicksicht auf ihre Beschaffenheit einfach nicht mehr
zu gebrauchen wiren. Natiirlich soll man — wenn es
sich nicht etwa um einen Notfall im Kriege handelt
— mit allzu altem und daher auch schon allzu
morschem Material iiberhaupt nicht mehr fahren.

DAS GLEITFIEBER.

Es ist wirklich merkwiirdig und man solite
es kaum glauben, daB eine so ernste groBe Sache, wie
die flugtechnischen Bestrebungen und Versuche der
Menschen, ebenso der — Mode unterworfen sind,
wie die Kleider, Hiite und Halskriigen! Und doch
ist dies der Fall. Man kann in den letzten Jahr-
zehnten ganz streng abgegrenzte Epochen nachweisen,
wo man eine Zeitlang allerwirts nur auf den lenk-
baren Ballon losging, dann aber wieder solche,
wo man alles Heil und den durchschlagenden
Erfolg blo8 von der ballonfreien Flugmaschine
erwartete, Epochen, in denen eben der Schein-
erfolg eines Einzelnen die ganze Schar der Flug-
aspiranten zuerst in die eine Richtung, dann wieder
das Blendwerk eines Zweiten mit unwiderstehlicher
Macht in die andere Richtung hinzog. Dabei gab
es auch spezielle Epochen der Fliigelflieger, der
Hubschrauben, der Drachenflieger u. s. f. Jetzt
aber haben die interessanten Versuche der Briider
Wright in Amerika und nebelhafte Berichte iiber
ihre angeblichen groBen Erfolge die neueste Mode
auf dem Felde der flugtechnischen Versuche ge-
zeitigt: die »Gleitfliiges.

Die Sache ist nicht neu. War es doch Lilien-
thal, der darin das meiste gezeigt und damit die
aligemeine Aufmerksamkeit auf sich gelenkt hat.

Als aber der Arme bei einer Gelegenheit ‘sich
unversehens Hals und Beine brach, da er glaubte,
gestiitzt auf die bisher gewonnenen Erfahrungen
und die, in Hunderten von langsam ansteigenden
Versuchen miithsam erworbene Praxis, schon etwas
kidhner werden zu kénnen, da ward es mit den
Gleitversuchen auf lange Zeit wieder ganz stille.
Wohl gab es in verschiedenen Lindern zerstreut
einige, die an der Idee des Gleitfluges festhielten
und sie zunichst theoretisch wunderschén zu ent-
wickeln und auszugestalten wuBten; es dauerte
aber geraume Zeit, ehe die quasi nur mehr unter
der Asche fortglimmende Gleitidee wieder aufzu-
lodern vermochte. Das ist nun in den letzten
Monaten griindlich geschehen und fast allerwirts
sicht und hoért man neuestens von Gleitversuchen.

Wiirden nun diese Versuche von denjemgen,
die sie anstellen, nur als das betrachtet und be-
handelt, was sie allein sind und als was sie auch
praktischen und wissenschaftlichen Wert besitzen,
nimlich als bloBe Vorversuche fiir flugtechnische
Studienzwecke, so konnte man sich iiber den leb-
haften Eifer nur sehr freuen, der in dieser Sache
jetzt von so vielen Seiten entfaltet wird. Leider
wird die Geschichte aber nicht von diesem einzig
richtigen, bescheidenen Gesichtspunkte aus be-
trachtet, sondern es gibt heute eine ganze Anzahl
von Leuten, die von den Gleitflugversuchen viel
mehr erwarten, als vielleicht wertvolle Erfahrungen
und wissenschaftliche Feststellungen, Leute, die
ndmlich der noch immer sehr leichtgliubigen Mit-
welt mit aller Bestimmtheit versprechen, daB sie
es dahin bringen werden, mittels eines Gleitapparates
vollstindig zu fliegenl|

Und das geschieht heute nicht bloB von
einigen sattsam bekannten professionellen Projekt-
machern, sondern es haben sich zu &hnlichen
phantastischen Hoffnungen auch Mé#nner verstiegen,
die sonst gewiB ernst zu nehmen sind und die in
absehbarer Zeit zu der Erkenntnis kommen diirften,
daB sie eine Zeitlang von einer — flugtechnischen
Modekrankheit, einer temporiren Wahunidee be-
fallen und ginzlich eingenommen waren.

Auch das wird schlieBlich kein Ungliick sein;
zu wiinschen bleibt nur, daB die Sache mit mdg-
lichster Vorsicht betriecben werden mdge und nicht
etwa eine Reihe von Fillen zu verzeichnen komme,
wo die Gleitfligler ihre Irrtilmer schlieBlich mit
dem Leben zu bezahlen haben. Gewif wird die
praktische Erprobung der mehr oder minder tadellos
ausgerechneten Vorschlige der Flugtechniker stets
Opfer fordern und der Weg zur Erkenntnis der
Wahrheit in der Flugfrage wird unabwendbar gar
reichlich mit Leichen unerschrockener Pioniere
3 la Lilienthal gepflastert werden mfissen; umso-
mehr aber sollte man alle iiberfliissigen Opfer zu
vermeiden trachten und insbesondere nicht Ein-
richtungen treffen, die besonders groBe Gefahren
mit sich bringen.

Als eine Einrichtung dieser Art, die nicht
unbedingt zu billigen sein diirfte, erscheint uns die
jetzt in Paris erfolgte regelrechte Organisation von
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Preis-Gleitfligen, eine Schopfung, die aus Ver-
suchen rein wissenschaftlicher Natur einen férm-
lichen Sport machen wird.

- Die Absicht, die dieser Idee zu grunde liegt,
ist gewiB eine gute; man will den Wetteifer an-
regen, der eben durch Preise fiir die besten Lei-
stungen angefacht wird. Dabei ist aber sehr zu
flirchten, daB auf diese Weise die Sache sehr bald
Opfer an Menschenleben in viel groBerer Zahl
kosten kann wie beim Betrieb dieser Fliige als
rein wissenschaftliche Experimente.

Fiir den unbeteiligten stillen Zuseher, der dem
aktuellen Getriebe selber ferne steht und dasselbe
nur von ganz abseits, wenn auch mit reger Anteil-
nahme beobachtet, bildet der Umstand, daB sich
jetzt auf einmal das allgemeine Interesse der flug-
technischen Kreise dem personlichen Gleitfluge
zuwendet, nur einen neuen starken Beweis fiir die
Tatsache, daB sich die vermeintlich Vorgeschritten-
sten des Faches noch durchaus nicht klar dariiber
sind, wo und wie der Hebel anzusetzen ist! Eine
Disziplin, in welcher die ersten Kapazitiiten noch
so uneinig sind und in der jeden Augenblick noch
ein neuer Weg eingeschlagen oder ein alter, schon
verlassener plotzlich wieder aufgesucht wird, da
hat es noch seine guten, seine sehr weiten Wege
mit dem wirklichen Erfolge. Und je zuversicht-
licher so mancher unverbesserliche Optimist und
Phantast das groBe Problem fiir »im Prinzipe schon
geloste ansieht und ausposaunt, um so weiter ist
offenbar der Mensch auch heute noch von der
Verwirklichung seines kiihnsten Wunsches und
Traumes entferot: zu fliegen. Victor Stlberer.

MARITIME VERSUCHE.

Graf Henri de La Vaulx hilt sich seit etwa zwei
Wochen an der franzosischen Riviera auf, woselbst er die
maritimen Ballonversuche der Vorjahre fortsetzt.

Graf de La Vaulx hat bekanntlich frither mit
einem grofien Ballon, dem »Méditerranéenc (3400 m3)
experimentiert und hat bei seinen Versuchen nach viel-
fachen Verbesserungen der Deviationsapparate eine ziemlich
grofe Lenkbarkeit des maritimen Ballons erzielt. Die er-
folgreiche Konstruktion und fortschreitende Vervoll-
kommnung dieser Apparate sind das Verdienst des
Ingenieurs Hervé, mit dem Graf de La Vaulx die Ver-
suche stets gemeinsam ausfiihrte. Der jetzt in Verwendung
stehende Ballon ist viel kleiner als der »Méditerranéen«
— er besitzt einen Fassungsraum von nur 540 m® — hat
jedoch auch nicht dieselbe Aufgabe zu erfiillen. Graf
de La Vaulx sieht nimlich einen praktischenZweck des
maritimen Ballons in dessen Verwendung zur Rettung
der Mannschaften gefihrdeter Schiffe, die nicht landen
konnen und mit denen aus irgend welchen Griinden keine
Verbindung zu erzielen ist.

Schlimme Erfahrungen haben gezeigt, da8 Rettungs-
aktionen wie das Zuwerfen, beziehungsweise ZuschieSen
eines Taues oft gerade im Moment der groBten Not mit
ungeheuren Schwierigkeiten verbunden sind und zumeist
erfolglos bleiben. Brossard de Corbigny sucht das
Tauende durch einen Drachen iiber die erziirnten Wellen
tragen zu lassen — gewifl eine vielversprechende Losung
der Frage. Graf de La Vaulx beniitzt zu demselben
Zwecke den Ballon.

Brossard de Corbignys Idee diirfte sich in der
Praxis wohl als die Dbessere erweisen, denn der Sturm,
der die Verbindung zwischen Schiff und Rettern so sehr

erschwert, er ist auch den Ballons nicht hold; ferner ist
ein Drachen rascher bereit als ein Ballon. Doch sind die
Versuche mit Ballons immerhin auch interessant, besonders
wenn sie mit solcher Sachkenntnis angestellt werden * wie
die de La Vaulxschen.

Der kleine Ballon, der den Experimenten gegen-
wirtig dient, ist der M. Vonwiller gehorige »Eilatie,
Nachdem Graf de La Vaulx sich eine Woche lang an
der Riviera um den geeigneten Punkt umgesehen und
schlieBlich auf Cannes verfallen war, lieB er diesen
kleinen Ballon am Abend des 18. in das Etablissement
der Herren Cesti und Burton bringen, die ihm ein
Magazin zur Verfiigung stellten

In der Nacht kam Graf de La Vaulx selbst an,
und gegeniiber dem Cestischen Etablissement, ganz nahe
dem Meeresufer, wurde durch eine provisorische Gasleitung,
die ragch abgezweigt worden war, der »Eilatic gefiillt. Am
Tage war alles fertig, und um 2 Ubr nachmittags war die
ganze Gegend schon von einer riesigen Menschenmenge
iberflutet. Hunderte von Wagen kamen angefahren. Man
mufite den Platz um den Ballon herum von den Neu-
gierigen absperren.

Um 4 Uhr waren siimtliche Vorbereitungen beendet;
Graf de La Vaulx stieg in die Gondel und gab das
»Lichez-tout!« zur ersten heurigen Meerfahrt,

Der Ballon, welcher sich in geringer Hohe entfernte,
wurde von dem Torpedoboot Nr. 114 und von dem kleinen
Dampfer »Dauphine eskortiert. Der Ballon wurde von dem
Dampfer ins Tau genommen und westlich gefiihrt. Dann
wurde die Verbindung abgebrochen, und der sEilati« stieg,
bis Graf de La Vaulx in etwa 300 » Hohe das Ventil
zoy. Langsam senkte sich der Ballon, und das Schleifseil
wurde auf dem Dampfer wieder gefangen.

Der »Dauphine brachte den Ballon um 6 Uhr in den
Hafen zuriick, woselbst die Entleerung erfolgte.

Wenige Tage darauf, am 26. Mirz, fihrte Graf de
La Vaulx einen neuen Versuch mit dem »sEilatic aus,
Er verlieB, von Schiffen eskortiert, mittags den Hafen. Er
fubr zur Pointe de I'Esquillon und wurde von dem Re-
morqueur » Dauphine am Abend nach Cannes zuriickgebracht.

Graf de La Vaulx soll die Absicht haben, eine Uber-
fahrt von Korsika nach Algerien zu probieren.

DIE UNMOGLICHKEIT DER AVIATIK.

Ein neuer, der erste analytisch durchgefiihrte Beweis.
Von Paul Pacher.

Lange bevor die Pariser Akademie der Wissen-
schaften im Jahre 1775 den Beschluf faflte, keine angeb-
liche Losung des Perpetaum mobile mehr anzunehmen,
hatte sie auf das Gelingen der Erfindung einen Preis von
500.000 Franken ausgesetzt. Dadurch sind natiirlich die
zum Teil bis in das XIII. Jahrhandert zuriickreichenden,
der Hauptsache nach aber den groiten Teil des X VIII. Jahr-
hunderts ausfiillenden Anstrengungen, der Natur das Un-
mogliche abzugewinnen, auf die héchste Potenz gesteigert
worden. Kinder und Greise, Narren und Weise haben sich
an dem Wettkampf beteiligt und den lebendigsten Aus-
druck hat jene Zeit in einem Werkchen gefunden, das sich
»Unentbehrliche Wissenschaft fir jedermann, so sich mit
der Erfindung des Perpetuum mobile befassete oder ihn-
lich betitelte, Eine gleich wohlgemeinte Hilfeleistung fiir
alle, so an der heutigen am besten als die galoppierende
Flugsucht zu bezeichnenden Modekrankheit leiden, stellt
eine im Buchhandel soeben erschienene interessante kleine
Schrift*) des Ingenieurs A. Budau**) dar. Der Verfasser
hat keine Flugmaschine erfunden, er ist kein Kress, kein
Koch, kein Lehmann oder Hofmann und auch kein

*) Die mechanischen Grundgesetze der Flug-
technik, Selbstverlag, in Kommission bei Lebmaon & Wentzel,
Wien, Preis K 8:60.

#x) Im Verlauf der Schrift refht sich Budau unter die prak-
tischen Turbinenbauer ein, und da in elner im Pariser sl'Aéro-
naute« schon seit lingerer Zeit enthaltenvn AnklUndigung als Be-
zugsstella der Ort Leobersdorf genannt ist, diirfte der Verfasser der
Leobersdorfer Filiale der Ganzschen Maschinenfabrik angehiren,

die sich bekanntlich neben der Verwertunz der Elektrizitit saeh
mit Turbiuenbau befaft.
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wissenschaftlicher Charlatan, der sich’s im Lande des
Humbugs bei der unerschipflichen Staatssubvention wohl
sein 1liBt, aber sie alle hat er in sein Herz geschlossen
und - sein Ebhrgeiz dringt ihn, wenigstens in der Auf-
stellung neuer mechanischer Grundgesetze zum Gelingen
des groflen Werkes auch sein Scherflein beizutragen. Mit
schweren Fehlgedanken untermischt enthdlt die Schrift
Neues und Zutreffendes die Menge. Die zum Teil wirklich
originellen mechanisch-wissenschaftlichen Gesichtspunkte
sind mit tadelloser Schirfe entwickelt. Der oberste Grand-
satz, daB jede Kraftmaschine vor allem dem Gesetz der
Erhaltung der Energie zu geniigen hat, ist von Anfang
bis zu Ende strengstens cingehalten, aber ginzlich iiber-
sehen oder wenigstens vollig mit Stillschweigen iibergangen
ist die Frage, ob diese oder jene der vielen angeblichen
Flugmaschinen auch in der praktischen Anordnung ihrer
Bestaodteile geeignet ist, den Effekt, der ihr nach der
theoretischen Vergleichung von ILeistungsfihigkeit und Lei-
stungsbediirfnis zugesprochen werden miifite, auch tatsich-
lich auszuiiben. Wo die Angriffspunkte fehlen oder ver-
fehlt gedacht sind, kann auch die zureichendste Kraft
keinen Nutzen schaffen. Eine Dampfmaschine ohne Kolben-
dichtung wiirde, auch wenn Dampfspannung und Ge-
schwindigkeit dem Arbeitsbediirfnis noch so genau ange-
paBt sind. nichts anzutreiben vermégen, und wenn bei
einer Flugmaschine, wie z. B. bei dem K ressschen
Drachenflieger, der Auftricb von der Fortbewegungs-
geschwindigkeit abhingt, diese Geschwindigkeit aber ohne
vorhandenen Auftrieb nicht herstellbar ist, wird sie nicht
fliegen konnen, auch wenn fiir die erforderliche mechanische
Energie noch so reichlich vorgesorgt wiire.

Mit einem hiibschen Titelbildchen gibt der Verfasser
unzweifelbaftes Zeugnis von seiner Gewandtheit als Ma-
schinenkonstrukteur. Die Art, wie hier die Aufgabe
gelost wird, zwei ineinanderlaufende Wellen in entgegen-
gesetzte Umdrehung zu versetzen, 1ifit an zweckdienlicher
Zierlichkeit nichts zu wiinschen iibrig. Aber dem Wesen
der Sache weniger entsprechend ist der zugehorige Text,
in dem es heifit: »Nur mufl man stets zwei Fligelrider
mit entgegengesetzter Drehrichtung anwenden, sonst wiirde
sehr bald das Fliigelrad stehen bleiben und der Motor
um die Achse rotieren, da der Widerstand, den die Fliigel
bei der Drehung in der Luft finden, weitaus groBer ist
als jener des Motors.« Diese drehende Wirkung wird auch
von andern flugtechnischen Autoren weit iiberschitzt, was
umsomehr auffallen muf}, als doch gewil noch niemand
daran gedacht hat, besondere Vorsorge dagegen zu treffen,
daBl ein Schraubenschiff durch die Wirkung der Schraube
nicht allzusehr zur Seite geneigt wird. Und nun gar erst
die Lufthebeschraube, um die es sich hier handelt! Die
miite merkwiirdig geformt sein, wenn sie, wiewohl keine
rasche Axialbewegung erforderlich ist, dennoch der
Luft so groflen Tangentialwiderstand bote, daB dieser
nicht schon durch ein Minimum von Steuerung unschidlich
gemacht werden konnte. Dazu kommt noch, daB, wenn
mittels der Hebeschraube die vorhandene Energie nicht
in alle Winde verpufft, sondern wirklich zur Verrichtung
der Schwebearbeit herangezogen werden soll, auf eine
einzelne Schraube nur geringe Arbeitskraft verwendet
werden darf, daher beim Vorhandensein groflerer Leistung
diese auf eine mdoglichst groe Anzahl von Schrauben zu
verteilen ist. Wenn aber zwei dieser Hebeschrauben
ibereinander angebracht wiren, wiirde zwar aus der
Gegenliufigkeit ein gewisser, doch wegen der Gering-
fiigigkeit der tangentiellen Komponente des Flichendrucks
kaum nennenswerter Nutzen erwachsen, aber weil — ganz
abgesehen von der Drehungsrichtung - die untere der
beiden Schrauben, um iberhaupt anzugreifen, mit der
doppelten Axialgeschwindigkeit arbeiten miifite. wiirde
eben wegen dieser ginzlich nutzlosen Geschwindigkeits-
verdopplung aus der aufgewendeten Leistung nur mehr der
halbe Hebedruck erwachsen. Daraus folgt, dafl die
Schrauben, um siimtlich giinstig zu arbeiten, nicht iiber,
sondern (am einfachsten in konzentrischer Anordnung)
nebeneinander *¥) angebracht werden miissen. Infolgedessen

*) Siehe sWiener Luftschiffer-Zeitunge 1903, Nr. 11, S. 249,
und 1904, Nr. 1, 8. 16.

kann die Tendenz, statt der Schrauben den Motor zu
drehen, von vornherein nicht vorhanden sein.

Der im in der Budauschen Schrift am ausfihr-
lichsten behandelten Drachenflieger als solchem schon
enthaltene Widersinn, die vorhandene Energie zunichst
auf den unter allen Umstinden ungiinstiger als die Hebe-
schraube wirkenden Propeller zu jagen und erst die aunf
so verschwenderische Art erzielte Fluggeschwindigkeit
mittels der Segel zum Auftrieb zu verwenden, ist schon
wiederholt gekennzeichnet worden.¥) Der Reaktionsflieger
endlich, das ist die bis zum bemannten Luftschiff aus-
gebildete Rakete (!), die, wenn man nur nach der nach der
Theorie zur Verrichtung der Schwebearbeit erforderlichen
Energie, nicht aber nach der konstruktiven Maglichkeit
fragen wollte, freilich auch keine hohere Leistung erfordern
wiirde als der Schraubenflieger, erinnert doch gar zu sehr
an Ganswindts mittels Reaktionsfliegers herzustellende
Postverbindung mit dem Mars**), als daB man sich ernst-
lich damit befassen konnte. Das miifite wohl, wie immer
auch die Konstruktion angefait wiirde, ein wahres Pracht-
stick von Firmamentheizung abgeben. Was man vor
sechzig Jahren eine Niederdruckdampfmaschine nannte,
1/ Atmosphire Admissionsiiberdruck mit Auspuff, wiirde
jedem Reaktionsflieger noch als Vorbild &konomtschen
Krafiverbrauchs dienen konnen.

Die Erfinder der ballonfreien Flugmaschinen werden
also aus der ihnen durch Ingeniear B udau gespendeten
Belehrung nicht viel Nutzen ziehen konnen. Solche streng
wissenschaftlich durchgefithrte Untersuchungen auf das
Gleichgewicht der aufgewendeten und verbrauchten
Energie sind an sich ganz empfehlenswert, ja sie sollten
als der Schlufistein der Entwicklung besonders einer nen-
artigen Kraftmaschine niemals fehlen, weil sie einen vor-
trefflichen Anhaltspunkt bieten, einen bei der Konstruk-
tion unterlaufenen Denkfehler aufzudecken, noch bevor
an die Ausfihrung des neuen Apparats geschritten wird,
aber zu dessen zweckdienlichem Aufbau konnen sie nicht
viel beitragen.

Trotz alledem ist aber mit dem kleinen Werkchen
zwar nicht, wie beabsichtigt, der Aviatik, aber doch der
als Titelschlagwort genannten Flugtechnik ein groSer
Dienst erwiesen, Ingenieur Budau stellt zwei Grund-
gesetze auf, die zwar in der Hauptsache nur Bekanntes
wiederholen, aber doch in eine von Grund auf neue
Form gekleidet sind und hiedurch die Gelegenheit
bieten, den alten Satz, dafl die Flugmoglichkeit
eines Korpers von der Kleinheit seines ab-
soluten Gewichts abhingt, in ebenfalls neuer
Form zu entwickeln. ,

Der allgemeine Beweis dafiir, daB, wenn gewisse
Gewichtsgrenzen iiberschritten werden, die Konstruktion
einer Flugmaschine ebenso unmoglich wird wie die eines
Perpetuum mobile, ist schon vor acht Jahren erbracht
worden. Wer nicht von vornherein die Absicht hat, auf
halbem Weg wieder auszuspringen, das heifit, wenn er
sich geschlagen sieht, zur Verhiillung dieses Umstandes
das bisher eingehaltene Schweigen wieder aufzunehmen,
diirfte sich wobl nicht in eine Diskussion dariiber ein-
lassen, ob mit den spiter in ein Heftchent) zusammen-
gefaBten, im Jahre 1896 veriffentlichten Zeitungsaufsitzen
der Beweis der Unmdoglichkeit des Fliegens zu schwerer
Korper vollstindig erbracht gewesen sei oder nicht.
Ebenso wird der Einwand, dafl jener Beweis keinen An-
spruch auf wissenschaftliche Schirfe erheben konne, weil
er nicht mit mathematischen Formeln verbrimt ist, wohl
auch nicht aufrecht erhalten werden wollen. Aber auch
diesem scheinbaren Mangel kann jetzt dank der
Fassung der Budauschen Grundgesetze leicht
abgeholfen werden. Diese beiden Gesetze lauten:

1. »Die Sekundenarbeit, welche nitig ist, um einen
Korper schwebend zu erhalten, ist gleich dem halben

*)Pacher. »Die Fliisigkeitsschrauhe«, A. Amonesta, Wien
19C0, S. 51 und 52, und nWiener Luftschiffer-Zeitung« 1904, Nr. 1,
N. 15 und 16, u. a. a. O.
**) S8iehe Pacher, sDas Flugproblem wieder einmal endgilitig
geloste, Ed. Héllrigl, Salzburg 1908, 8. 51.
1) Pacher, «Das Fliegens. Hermann Kerber, Salzburg 1899,
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.Gewicht .des Karpers, multipliziert mit der Kndfall-
geschwindigkeit desselben im lufterfiillten Raum.«

2. »Zum Schweben wird umsoweniger Kraft auf-

gewendet, je grofler die Tragfliche des Korpers im Ver-
hiiltnis zu dessen Gewicht ist.«
. Der zweite Satz ergibt sich aus dem ersten vermoge
des bekaonten Zwischensatzes, da die Maximalfall-
.geschwindigkeit eines Koérpers der Wurzel aus dem Quo-
tienten von Gewicht durch Tragfliche proportional ist.
Der bei Budau hier angefiihrte Zahlenkoeffizient ist,
weil der denkbar triibsten Quelle entnommen, so frag-
wiirdig als nur moglich, aber gegen die Formc = a I, ‘g_'
wenn c die Maximalfallgeschwindigkeit, G das Gewicht
und F die Flichenausdehnung der wagrechten Projektion
des Korpers bedeutet, kann kein Einwand erhoben werden.
a ist hier zwar kein konstanter, wohl aber ein nur von
der Form des Korpers insoferne abhiingiger reiner Zahlen-
koeffizient, als er bei einem nach unten abgerundeten
oder zugespitzten Korper grofler, bei nach oben gehohlier
Unterfliche kleiner ausfillt, als wenn der Korper nach
unten mit einer den gesamten Grundri§ umfassenden wag-
rechten ebenen Fliche abschlosse.

Bezeichnet man ferner mit S in Sekunienmeter-
kilogrammen die im Satz 1 genannte Schwebearbeit des
Korpers, das heifit jene Energiemenge, welche fortlaufend
aufgewendet werden mufl, um den Kérper in Schwebe zu
erhalten, und mit L ebenfalls in Sekundenmeterkilogrammen
die dem Korper innewohnende Leistungsfihigkeit, so er-
hellt unmittelbar, daB der Koérper nur dann fliegen
kann, wenn L > S ist. Ingenieur Budau weist dies
sehr anschaulich nach, indem er aufmerksam macht, daB
zum Fliegen nebst dem Schweben auch noch das Auf-
steigen und die wagrechte Fortbewegung erforderlich ist,
was, gleichgiiltig wieviel, aber jedenfalls noch einen ge-
wissen Uberschuf8 iiber die zum einfachen Schweben auf-
zuwendende Energie erheischt. Dem ist nur noch hinzu-
zufiigen, daB auch, wenn, wie es z. B. beim Vogelflug
fast ausnahmslos der Fall ist, das Schweben und das Auf-
wirtssteigen ohne weiteren Kraftaufwand durch
die rasche Fortbewegung im wagrechten Sinn hergestellt
wird, dies doch nur dann eintreten kann, wenn die zur
Fortbewegung aufgewendete Energie schon mehr betrigt,
als was zum einfachen Schweben erforderlich wire.

Mit L > S ist somit die Bedingung fiir die Flug-
fahigkeit eines Korpers unabinderlich gegeben.

Bezeichnet man nun ferner mit c,, G,, F,, S, und
L, die gleichnamigen GriBen fiir irgend einen, gleichviel
ob natiirlichen oder kiinstlichen wirklichen Flieger, einen
Sperling, cinen Adler, ein Kresssches Vortrags- oder ein
Langleysches Modell, das der Einleitung des charlatan-
miBigen Riesenhumbugs zu dienen hat, so gelangt man
bei der Vergleichung der Flugméglichkeit irgend einer
geplanten VergroBerung eines der tatsichlich fliegenden

G
Vorbilder sofort zur Einsicht, dal, wenn 6o = nd, also

0
F
G = n? G, gesetzt wird, F= n?sein muf, also F = n? F,
o

und somit

G |
/]
c F n3 _ =
—_— == —_— = == , lso ¢ = ¢ n.
S e

Da nun pach Grundgesetz 1

G G, .
S = g ¢ und S, = 9 ist, so folgt
s G oo :
§:=‘?o'a=n\'nalsos=son.

Es eriibrigt nun nur noch, auch das L mit L, zu
vergleichen. Eine einfache Formel 1ift sich hier nicht auf-
stellen, aber es wird sich rasch zeigen, daf auch das, was
wir bestimmt wissen, vollzuf geniigt, um die fir den her-
zustellenden Beweis nitigen Anhaltspunkte iiber jeden

Zweifel erhaben klarzulegen. Selbstverstiindlich steht sowohl
bei der lebenden als bei der von Menschenhand her-
gestellten Maschine, Gleichartiges mit Gleichartigem ver-
glichen, die Leistungsfihigkeit in ge