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Dio Mllustrirten Mittheilungen des Oberrheinisehen Dereins fiir Luftsehiffahrt erscheinen
in zmwanglosen Heften und sind bestrebt, die neuesten Dorkommnisse in der Luftschiffakrt bald
und in sachgemdsser wissensehaftiicher @eisc zu verofentlichon; dieselben sind kéduflich in allen
Buechhandlungen zum Preise von Mark 1,60 pro #Heft.

Dio verehrten Herren IMitarbeifer mwerden froundlichst gebefen, ihren Arbeifen gufe Zeichnungen,
Abbildungen oder Photographien beizulegen, bezw. fadellose Cliché’s einzusenden, damit die IMittheilungen
threr Aufgabe, die Darstellungen in Worl und Bild zu geben, in einer allen Anforderungen des Lesers
entsprechenden @eise nachkommen kénnen.

Wegen der mit der Herausgabe der Zeilschrift verbundenen erheblichen Kosfen kann vorliufig eine
Honorirung der Herren Mitarbeifer nicht erfolgen, dahingegen werden jedem derselben nach Usbereinkunft
eine Anzakl Exemplars der Mittheilungen zur Dsrfiigung gestellt.

Die Arbeiten kinnen in deufseher, franzésischer, englischer, ifalieniseher oder russischer
Sprache geschrisben sein. Die Redaktion legt besonderen Werth auf solche Arbeiten, die mit prakiischen
Oersuchen verbunden sind, Die Annakme wissenschaftlicher Arbeifen uber Confroversen ist darum nicht
ausgeschlossen.

Dis Redaklion sucht Berichferstatter iiber aéronaufische Ereignisse in allen Theilen der Welt und
trifft mit sachverstindigen Herren, melche hierfiir ihre Bereitroilligheit erkliren, besondere Dereinbarungen.

Alle Einsendungen fir die Mittheilungen sind zu richlen an das Redaktions-Biireau.

Die Redaktion:
Moedebeck. Hildebrandt.
Redaktions- Biirean: Strassburg i. €., Kalbsgasse J.

Vorstand fiir das Jahr 1896 97. Anszug ans den Satzungen

. Vorsitzender: v, Pannewitz, Major im Generalsiabe des
XV. Armeckorps, ManteufTelstrasse 15,
2. Vorsilzender: Hergesell, De phil,, Direktor des Meleoro- Oberrheinischen Vereins fiir Luftschiffahrt.
logischen Landesdienstes von Elsass-Lothongen, Schwarz-
waldstrasse 8. ! PR
1. Schriftfithrer: Moedebeck, Hauptmann und Kompngnic-
Chel im Fuss-Artillerie-Regiment 10, Kalbsgusse 3, ' Zweek des Yercins:
. Schriftfihrer: Baron, Premierlienlenant tm Infanterie-RNes- &1,
ment 132, Regenbogengasse 23,

'.]l'.‘

[

Der Yerein bezweckt die Verwerthung und Firdermng der
Schatzmeister: Bauwerker, Stever-Inspektor, Zaberner Ring 173, Luftsehiffaliet.
Bibliothekar: Schering, Lieutenant und Bataillons-Adjutant |

im Infanterie-Hegiment 143, Millenheimstaden 3. { §2
Betsilzer: Braun, Dr. phil,, Universilits-Professor,

Euting, Dr. phil., Universitits-Professor und Ober- L Vereins-Versammlungen, in welehen dag Fach beriihe

renude Vortedge pelulten werden.

Libliothekar, > Frei | F o beten | . 4 unk .

y : : - g . | 2. Frei- und Fesselfahrien bemannier und unbemannter
Hildebrandl, Licutenant im Fuss-Artillerie-Hem-

allons.

ment 10, R ; T
B " < g 4, Forderung aller Bestrebungen, die die frete Forthes
Knopf, Hauptmann und Kompagnie-Chef im Infan- | ) : i

lerie-Regiment 132 wegung in der Laft zum Ziele haben.

crie=riegimne X - " .

5 . " . i | 4. Anlage einer Fachbibliothek und Hallung der Fache-
Ll‘l ber, Dr. jur., Justizrath, Deigeordneter der Stadt zeitachrifien 2ur Benulzung fir die Mitglieder

Strassburg,
Tornquist, Dr. phil, Privatdocent an der Universatit, | § &
v. Wasielewski, Major i Generalstube des Gon- Um Milglied zn werden, bedarf es der Anmeldung betm

vernements, Saargemiinderstirasse 2, Vorstand.  Der Jahresbeitrag belrdigt 4 Mark,

Adresseniinderungen und sopstige Mitthetlungen wolle man an den 1, Scheiftfithrer, Geldsendungen an den
Selatzmeister richten.
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An unsere Leser!

Ein Jahr ist dahingegangen, seitdem in Strasshurg
das Interesse fiir die Luftschiffahrt durch die Begriindung
des  Oberrheinischen  Vereins  fiir  Luftschiffabrt cinen
lebendigen und thiitigen Ausdruck gefunden hat. Ein Jahr
ist nichts fiir die Erreichung aller derjenigen Zicle, welcho
der Verein als seinen idealen Zweck sich gesteckt hat,
aber andererseits hat das verflossene Vereinsjahr die
Thatsache klar und bestimmt zum Ausdruck gebracht,
dass hier in Strassburg und dessen Umgebung, in Elsass-
Lothringen, Baden, Pfalz und Wiirttemberg, eine grosse
Empfinglichkeit und viel Verstindniss fiir die Aéronautik
geschlummert hat. 'Wir haben, um bildlich zu reden, das
Dornrdschen geweckt, und mit Recht diirfen wir darum
sagen, dus verflossene Jahr galt fiir uns viel; wir haben,
um bei unserem Bilde zu bleiben, die Braut heim-
gefilhrt und diirfen gewiss eine gute Ebe fir die Zu-
kunft erwarten.

Freilich lagen die Verhiiltnisse in Strassburg auch so
giinstig wie nirgendwo anders, — Die Luftschiffabrt im
Allgemeinen lisst sich vergleichen mit einem Baum, der
heute einen Stamm mit drei starken Aesten hat. Empor-
gewachsen aus dem Interesse, welches Tausende von der
Belagerung von Paris im Jahre 1870/71 her in die Hei-
math zuriick gebracht hatten, entwickelte sich zuniichst
ein recht kitmmerliches Pflinzehen im Jahre 1881 in
dem Deutschen Verein zur Fiorderung der Luftschiffahrt
in Berlin. Als indess im Jahre 1884 die Militirluft
schiffahrt als seitlicher Trieb sich abzweigte, gewann
der Stamm mehr und mehr an Kraft. Mit der Devise
«Viribus unitiss wurde 1888 ein aéronautisches deutsch-
osterreichisches Biindniss geschlossen, um die Zeitschrift
flir Luftschiffabrt als anregendes Fachorgan zu unter-
halten. 1889 begriindete sich in Miinchen der Verein
fir Luftschiffahrt und trat obigem Bunde bei. Aus dem
Saft des Stammes entwickelte sich nunmehr ein neuwer
Seitentrieb, die meteorologische Luftschiffahrt, ein
Ziweig, welcher mit seinen verschiedenen Aesten mit Recht
nicht nur die vollste Aufmerksamkeit der Wissenschaft,
sondern auch die der ganzen gebildeten Welt fiir sich in
Anspruch nimmt.  Aber der Stamm muss hiher hinanf,
hinauf zu seinem idealen Gipfel; mancher lebenskriftige
Art verbirgt sich noch in seinem Safte, um, wenn es

= Zeit ist, sich abzuzweigen.

Unser Strassburg ist eine Stadt mit einer grossen
afronautischen Geschichte. Hier bauten bald nach der

Erfindung des Luftballons durch Montgolfier in Paris der
Optiker Adorn und nicht viel spiiter die Mechaniker Picrre
und Dégabriel reich ausgeschmiickte Warmluftballons von
riesigen Dimensionen. Hier in Strassburg liessen ferner
vom Jahre 1783 ab die Gebrilder Enslin ihire zierlichen
Goldschligerhautballons aufsteigen, in einer Schinheit und

Mannigfaltigkeit der Formen, wie sie heutigen Tages noch
Niemand wieder erreicht hat.

In der Citadelle zu Strassburg stieg 1788 Blanchard
auf zur Feier des Geburtstages des Konigs Ludwig XV.
von Frankreich, und Strassburg endlich war es, wo wiilirend
der Belagerung im Jahre 1870 das erste preussische im-
provisirte Luftschiffer-Detachement von Schiltigheim aus
versuchte, sich Lorbeeren zu erringen. '

In der That, es hat den Anschein, als ob die gitt-
liche Vorsehung mit Vorbedacht gerade der Hauptstadt
des Reichslandes, der Storchenstadt, auch fiir die Zukunft
cine bedentendere Rolle in der Entwickelung der Aéro-
nautik zuertheilen will.

Das immer mehr in Erscheinung tretende harmonische
Zusammenleben  der  Alteingesessenen und  der Einge-
wanderten, die vielen Wechselbeziehungen und der un-
gezwungene anregende Verkebr der verschiedenen Stinde
miteinander bieten im Verein mit dem stark ausgepriigten
elsass-lothringischen Lokalpatriotismus und nicht minder
mit dem glithenden Ehrgeiz der miichtig aufstrebenden
Hauptstadt des deuischen Reichslandes einen Boden fiir
das Aufblithen aller adronautischen Wissenschaften, wie
er selten anderswo gefunden werden wird, Es vereinen
sich in Strassburg alle aéronautischen Interessen. Die
giinstige geographische Lage in der Mitte von Westeuropa
und das Vorhandensein eines rithrigen meteorologischen
Landesdienstes hat unsere wanderschéne Stadt auch zum
organisirenden Centrum der vielbesprochenen internatio-
nalen meteorologischen Simultanfahrten gemacht.

Wie gesagt, Vieles ist im verflossenen Jahre errveicht
worden, aber mehr noch ist fiir die Zukunft zu schaffen!

Wir lassen die militirische Luftschiffabrt ganz ausser
Acht. Sie ist, wie wir wissen, in guten Hiinden und geht
ihren eigenen Weg.

Die grossen Aufgaben, welche uns zunichst bevor
stehen, sind eine bessere Organisation der meteorologischen
Adronautik in der Heimath und die praktische Lisung
der Frage, wie treibt man Ballonsport.

Registrirballons und meteorologische Freifahrten allein
geniigen auf die Dauer nicht den Anforderungen der
Wissenschaft,  Wir miissen gleichzeitige stindige Obser-
vatorien  haben, unsere Drachen und Drachenballons
miissen Tausende von Metern wochenlang  iiber uus
schweben und mittelst ihrer Registrivinstrumente uns getreu
Auskunft geben tiber die wechselnden Verhiiltnisse des
Luftmeeres.

Unser Ballonsport aber harrt darauf, in Bahnen ge-
lenkt zu werden, die weit abseits liegen von jenen bisher
diesen Namen missbrauchenden nutzlosen Tummel- und
Bummelfahrton; nein, der richtige Ballonsport raht auf
wissenschaftlicher Grundlage und geht daranf aus, etwas
zu leisten. Er ist der erste Schritt zu langen Reisen,
der beste Schritt zur danernden Verbesserung des Materials
und der einzige Schritt, welcher uns in den Besitz solcher



Miinner bringt, die dercinst os wagen werden, das Luft-
meer zu beherrschen!
e

Doktor Wilfert.
. Yon
Hermann W, L. Moedebeck,
Mit eciner Abbildung.

Mit dem vernngliickten Dr. Wolfert ist uns ein Mann
verloren gegangen, wolcher in den letzten beiden Jahr-
zehnten mit cinem bowundernswerthen  rastlosen  Eifer,
aber leider stets ohne Glilek, den Beweis fiir die Lenk-
harkeit cines von ihm construirten Luftschiffes zu bringen
versuchte,

Man ist berechtigt zu fragen, warum ohne Glick?
Sehr einfach, Dr. Walfert war der echte Typus eines
Erfinders. Urspriinglich Theologe, hatte er sich, angeregt
dureh den Oberfirster Baumgarten, plitzlich mit grosser
Wiirme der Luftschiffabrt zagewandt.  Der  ersten, mit
Baumgarten zusammen bearbeiteten Construction, welehe
im Maodell ausgefiilot zu guten Resultaten  gefithrt hatte,
blich er treu bis an sein Ende mit seltener Consequenz,
Seine  Construetion war  vom  afronauntisch-technischen
Standpunkte aus keine Vollendung: er hing aber nun
einmal mit grosser Zihigkeit an dem ihm patentirten und
von ihm fiir richtig gehaltenen Bau und war der Meinung,
dass nur die Stirke des Motors noch Steigernngen erfahren
miisse, um mit Erfolg gekrint zu werden. Der Kernpunkt
svines Patentes lag in der allerdings wichtigen starren
Verbindung des Ballons mit der den Motor und Propeller
tragenden Gondel.  Er suchte das in der eigenartigen
Weise zu erreichen, dass er unten am Ballon zwei parallel
laufende Stangen im Ballonstoff befestigte, an welehen die
Gondel starr angebracht wurde. Ausserdem fiihrten lange

~Triigergurte dureh den Ballon hindurch nach der Gondel.

*Auf diese Weise meinte er, die grosse Gasblase gleich-
zeitig mit der Gondel gegen den Wind vorwiirts bringen
zu kiinnen.

Die ersten Versuche Wilfert's geschahen oline Motor,
dureh Ingangsetzen der Propellersehiranbe mittelst Menschien-
kraft. Erst nach den gelangenen Versuchen von Rénard
und Krebs in Paris trat Dr. Walfert in Verbindung mit
Riedinger in Augsburg und Daimler in Cannstatt und
stellite hier Versuche an, sein Luftschiff mittelst Petro-
lenm-Motoren zu lenken.

Lange Zeit hindurch hirte man nichts mehr von
Dr. Walfert. Erst bei Gelegenheit der Berliner Gewerbe-
Ausstellung trat er mit einem neuen lenkharen Luftschiff
auf, und diesmal mit jenem ihm so verhingnissvoll go-
wordenen Benzinmator, Ueber die Schwierigkeiten, welche
Dr. Wolfert in Berlin zn iiberwinden hatte, um seinen
Ballon zu fiilllen, iiber seine Vewsuche und diber Deotails
der Construetion scines Aérostaten, hatte or mir seiner
Zeit ecinen Bericht gesandt,  welehen  ich  hiermit  der
Oeffentlichkeit ithergebe,

Bericht iiber die am 28. und 29. Augusi I896 iiber dem Ballonplatze
im Vergniigungspark der Berliner Gewerbe-Ausstellung vor-
genommenen Probefahrten mit dem lenkbaren Luftschiff
~Deutschland”.

Einzig und allein der Mangel nicht nur an gutem, sondern
iiberhaupt an Wasgerstolfgas war es, der mich hinderte, die von
vornherein gehegte Absicht, wihrend der Dauner der Berliner
Gewerbe-Ausstellung  miglichst jede Woche zwei bis drei Frei-
fahrien zn veranstalten, zur Ausfihrung zu bringen. leh hatte
mich leider allzusehr aufl die mir seitens der Firma Raoul Pictet
& Co, hier gegebene Versicherung, meinen Ballon je nach Bedarf,
spitestens innerhalb 10—24 Stunden mit Wasserstoffgas fiillen zu
wollen, verlassen; denn als es nach Ueberwindung ganz erheblicher
technischer und pekunifirer Schwierigkeiten endlich zur Filllung
kam, dauerte dieselbe statt 16 resp. 24 volle 116 Stunden!
Sobald nimlich der Besitzer des Riesen-Fessel-Ballons merkte, dass
man mit der Fillung meines Ballons beginnen wolle, belegte er
sofort dus fiir die niichsten Tage zu erzeugende Gas mit Beschilag,
indem er sich aonf seinen mit der obengenannten Firma abge-
schlossenen notariellen Vertrag beriel! Wihrend dieser so langen
Filllangsdauer musste selbstverstindlich das Wasserstoffgas ganz
erheblich von seiner urspringlichen Tragfithigkeit verlieren®), eine
Thatsache, die mir leider Niemand glaubte. Als dann endlich
der Ballon voll war, trat schlechles Wetler ein, sodass die Auffahrt
von Tag zu Tag verschoben werden musste, So vergingen 8 Tage,
innerhalh welcher Zeit ich trolz allen Driingens und Biltens keinen
Cubikmeter frisches Gas zom Nachfilllen erhalten konnte, So kam
es, dass der Ballon, als endlich die Witterung giinstig wurde, statt
ca. 900 kg knapp 670 kg trug, sodass es fiir mich persinlich
unmiiglich war, aufzufahren, weil noch ca. 30 kg fehlten, um mein
Kiorpergewicht (196 Pfd.) mit hochzunehmen.

Um mich nun wenigstens davon (berzeugen zu kinnen, ob
der an Stelle des fritheren 2 pferdigen, jetzt in der Gondel ange-
brachte 8 pferdige Motor im Stande sein witrde, mitlelst der
2 fliigeligen, 2.5 m im Durchmesser haltenden Schraube den Ballon
ilberhaupt vorwiirts zu treiben, bat ich den um ca. 30 kg leichteren
Monteur Wirsum aus Cannstatt, an meiner Stelle die Gondel zu
besteigen und die Bedienung der Maschine zu iibernehmen, was
er auch bereitwilliz that. Ich brachte nun vor allen Dingen das
Fahrzeug mit der atmosphiirischen Luft ins Gleichgewicht; nachdem
dies geschehen, schiittete ich noch ungefiihe 2 kg Sand aus, wo-
derch der Ballon cinen ganz schwachen Auflrieb erhiell. Um ein
Wegfahren des Luftschiffes zn verhindern, resp. dasselbe schnell
anhalten zu kinnen, hatte ich an der Gondel ein ca. 80 m langes
Seil angebracht, welehes herunterhing und theilweise nachschleppte.
Nachdem ich nun das Schiff mil der Spitze gegen Nordoslen,
direkt gegen die an diesem Tage herrschende Stromung, einge-
slellt und das Schlepptau losgelassen, rief ich Wirsum zu, die
Schraube einzuriicken. Kaum dass dicselbe einige Umdrehungen
gemacht, bewegle sich das Fahrzeng plotzlich vorwirts, zuerst
langsam, dann schneller und immer schneller, sodass ich, um mil-
zukommen, laufen musste. Wire das Terrain bedeulend grisser
— das Tempelhofer Feld wiirde am geeignetsten dazu sein — und
vor allem freier, d. h. weniger von Gebiuden und Biumen ete.
umgeben, gewesen, so hiitte ich das Schiff, gleich einem Motorboot
auf dem Wasser ununterbrochen weiter fahren lassen kiinnen und
bin iiherzeugl, dass dasselbe nach ungefihr 5 Minuten eine Ge-
schwindigkeit von ca. 5—b'/s Metern eereicht haben wiirde. Die
Strimung an jenem Tage (28. August) betrug — die Fahnen auf
* D, Walfert meint hierbei jedenfalls, dass Wasserstoff durch
den Stff penetrirte und Luft in den Ballon nachzog, gine Er-
falrong, die man bei gefiillten ruhig stehenden Ballons slels

machen kann.




den Gebdiuden standen fast wagrecht gegen Sildwest — nach
meiner Schitzung etwa 3—3'% m pro Sekunde. Bei ruhigem
Wetler (Windstille) kénnte man sonach auf eine Eigengeschwindig-
keit meines Aérostaten von 8 bis 85 m pro Sekunde rechnen.
Wenn auch diese Geschwindigkeit noch keine bedeutende genannt
werden kann, so wiirde sie doch immerhin die von Rénard mit
seinem Ballon ,La France* erreichte um einige Meter iibertreffen!

Durch Inbetriebsetzung der unteren Schraube wurde das Schiff
wieder nach abwiirts gelricben, dann mit seiner Spitze nach Siid-
west eingestellt und wieder hochgelassen. Als dann die vordere
Schraube wieder lossauste (500 Touren pro Minute), fubr es, dies-
mal bedeutend schneller als das erste Mal, direkt in siidwestlicher
Richtung vorwiirts, Hieraul wollte ich sehen, ob der Ballon auch
genau dem Steuer gehorchte (dasselbe ist 8 m lang und 2 m hoch)
und stelite das letztere in einem Winkel von ca. 45° zur vorderen
Ballonspitze nach rechts ein. Das Schifl fuhr etwa 3—4 m vor-
wiirts und wandte sich dann ruhig nach rechts, in dieser Richtung
eine grosse Kurve beschreibend. Dasselbe Resultat ergab sich
nach erfolgler Stellung des Steuerruders nach links! Der Aérostat
beschrieb sofort einen grossen Bogen nach links! Diese Ver-
suche wurden etwa zehnmal wiederholt, bald gegen, bald mit
dem Wind, bald seitlich desselben und jedesmal mit demselben
glinstigen Resultat,

Am niichsten Tage, 29. August, herrschte Siidwestwind. Simmt-
liche an diesem Tage vorgenommenen Versuche verliefen ebenso
gliicklich, wie die am Tage zuvor, nur mit dem Unterschiede, dass
diesmal das Fahrzeug direkt und schnell gegen den Siidwest-
wind sich vorwiirts bewegte.

Da die Maschine bei gefilltem Benzin-Reservoir ungefiihr
6—8 Stunden ununterbrochen und mit voller Kraft arbeiten kann,
s0 wiirde es sonach ein Leichtes sein, sich vorerst wenigslens
1—2 Stunden in beliehiger Hohe nach allen Richtungen fortzu-
bewegen, dies kinnte jedoch nur ermiglicht werden, wenn der
Ballon schnell mit gutem Wasserstofgas gefilllt werden wiirde,
Was nun den Aérostaten selbst anbetrifit, so ist der Ballon 28 m
lang mit einem grossten Darchmesser von 8,5 m in der Mitte und
bildet eine genaue Ellipse. Die 4 m lange, mit & Bambusrahmen
versehene Gondel (aus Bambus) ist in der Milte, da wo der Motor
steht, 1 m 50 cm, an ihren Enden 75 cm breil. Die 2fligelige
Schraube befindet sich diesmal vorn (bei der Freifahrt am 20. Mai
von der Kgl. Luftschiffer-Abtheilung aus mit 2pferdiger Maschine
war die Schraube leider hinten!), withrend das Steuer am hinteren
Ende der Gondel angebracht und vermitlelst einer Handkurbel
leicht und schnell nach jeder Richtung gedreht werden kann.
Zum Ab- vesp. auch Aufwiirtsfahren befindet gich eine zweite
Schraube direkt unter der Gondel. Damit dieselbe beim Landen
nicht leicht lidirt werden kann, ruht die Gondel auf 4 Fiissen.

Das Gewicht des Ballons betriigt incl. Netz 204 kg. Das Ge-
wicht der Gondel allein (also ohne Molor) ist 8% kg, der Motor
wiegt 152 kg, Schwungrad 20 kg, (Eis-) Wasser- und Benzin-
Reservoir 60 kg, endlich Fundament, Wellen, Schrauben, Fiisse,
Stenerruder, Anker etc. zusammen 80 kg, ergibt somit ein Total-
gewicht von 600 kg, sodass demnach noch ca. 300 kg fiir Passagiere
und Ballast freibleiben, immerhin ausreichend, um vorerst, wie
schon angegeben, eine Freifahrt von einigen Stunden auszufithren.

Dr. Wilfert,
Berlin, 0., Stralaver Allee 20

Nach Schluss der Ausstellung gelang es Dr. Wilfert,
die Genehmigung zur Fiillung seines Ballons und zur
Fortsetzung seiner Versuche unterm 19. Oktober vom
Kgl. Kriegsministerium zu erwirken und er fand ferner in
Herrn von Tucholka in Berlin einen bemittelten Giénner,
welcher sich an seinem Unternchmen mit 50000 Mark

Dr. Willfert's Luftschiff vor der Abfahet am 6 Mirz 1506,

betheiligte. Die erste Auffahrt von der Kgl. Luftschiffer-
Abtheilung aus am 6. Mirz d. Js. endete nach Wilfert's
Angabe wegen des starken Windes, nach einer Fahrt von
etwa 25 Minuten, 7 Minuten vom Platz der Luftschiffer-
Abtheilung, Dr. Wiilfert schrieb mir nach diesem Versuch
Folgendes:

«Da ich gegenwitrlig den Motor durch Anbringung eines
+Benzin-Vergasers* bedeutend verstiirkt, sowie auch die Hand-
habung des Steuerruders erheblich vereinfacht und endlich eine
richtig construirte Aluminium-Schraube neu habe herstellen lassen,
so hoffe ich bei der nichsten Auffabrt, welche Mitte Mai stattfinden
soll, wohl im Stande zu sein, bei ruhigem Welter iiber das ganze
Tempelhofer Feld wegzufahren und wieder nach dem Uebungsplatze
der Kgl. Luftschiffer-Abtheilung zuriickzukehren. Diesen Erfolg
kisnnte ich jedoch nur bei ruhiger Witterung erzielen *

Vorstehende Verbesserungen, insbesondere die des
Benzin-Vergasers, waren offenbar die Ursachen der
traurigen Katastrophe. Dr. Wilfert setzte volles Vertranen
auf das Gelingen der Fahrt. In seinem letzten Schreiben
an mich vom 28, Mai d. Js. sagt er:

sUeber den hoffentlich diesmal sehr giinstigen Ausfall werde
ich nicht verfehlen, lhnen sofort einen ausfithrlichen Bericht zu-
gehen zu lassen*

Ueber den Verlauf des Ungliicksfalles selbst wird
ein Augenzeuge in diesem Journal eingehend berichten.
Was die Veranlassung gegeben hat, ist schwer zu ent-
scheiden, Offenbar steht die Neuerung am Motor, der
Benzin-Vergaser, damit in ursiichlichem Zusammenhang
und hat beim Einsetzen der vollen Maschinenkraft eine
herausschlagende Flamme einen brennbaren Ballontheil
erfasst und die Flamme auf das Gas iibertragen®)  Eine
Explosion des Motors selbst scheint nach Berichten von
Augenzeugen, welche ihn nach dem Fall wenig beschiidigt
gesehen haben (Berichterstatter d. Berl. Lok.-Anz. 11./6. 97),

*) Diese Erklirung wiirde auch mit der Darstellung der
Katastrophe seilens unseres Augenzeugen iibereinslimmen, degsen
Bericht uns nach Drucklegung des Obigen zugedafgdit gl



anfechthar zu sein.  Die andererseits geiinsserte Ansicht,
dass Dr. Wolfert zum Zwecke des Landens das Ventil ge-
zogen und die Benzinflamme des Motors nicht zovor ge-
liischt habe, ist nicht zutreffend, denn die Gasventile liegen
oben und das Gas tritt natiivliech nach oben aus, kann
wlso unter dicsen Umstinden nicht mit dem Motor in
Berithrung kommen. Der Explosionsknall riiint vom Anf-
platzen des Ballons her, was natiivlich erfolgen muss, so-
bald Feuer den Ballon an einer Stelle erfasst hat und das
iibrige Gas nun stark erhitzt und ausgedehnt wird.

Bewunderungswerth ist der Muth., mit welehem Dr.
Wilfert dieser hischst gefihrlichen Verbindung von Wasser-
stoffballon und Benzinmotor sein Leben anvertrant hat,
Er ist ein Mirtyrer der von ihm verfochtenen Idee ge-
worden und ich glaube kaum, dass man diese technische
Kombination sobald wiederholen wird., Bedauernswiindiger
Weise hat er auch den noch jungen Maschinisten Knabo
mit seinem unvermeidlichen Geschick verbunden.

Dr. Wolfert hat in den Jahren seiner Thiitigkeit auch
Verdienste um die Luftschiffabrt gehabt. Er hat zwar,
wia ich oben erwithnte, in Folge seines Bildungsganges
nicht die Technik derselben fordern kinnen, aber — was
heate den Meisten nicht mehr bekannt ist -
suche zusammen mit Baumgarten gaben im Jahre 1551
ziu Berlin eine der hauptsichlichsten  Anregungen zar
Begriindung des deutschen Vercins zur Firderung der
Lauftschiffahrt,  Er war ferner, wie man sehon aus dem
obigen Briefwechsel erkennen wird, ein eifriges Mitglied
des  Oberrheinischen Vereins  fiir  Luftschiffabrt, Ebre
seinem Andenken!

seine Ver-

e fgear

Zusammenlegbarer Drachen fiir den freien Gleitflug
und an der Schnur zu steigen.
Von
Ingenieur W. Kress in Wien,
Mit 3 Abbildungen.

Um die Stabilitit eines Drachenfliogers in frei be-
wegter Luft und den Einfluss der seitlich angreifenden
Windwellen auf densclben zu studiren, constrairte ich
im Jahre 1803 einen zosammenlegharen Drachen, der, von
einer Anhohe in die Luft geschlendert, dem freien Gleit-
fluge tberlassen wird, Derselbe ist einem dilteren Drachen-
flicgermodelle nachgebildet, nur dass hier die Luftpropeller
und die Schlittengondel entfallen, und besteht aus der con-
caven Drachenfliche A, dem ebenen horizontalen Steuer B,
dem verticalen Steuer C, sowie der mit Blei beschwerten,
verschichbaren Schwerpunktstange ¢ . Da ich  bereits
seit vielen Jahren freifliegende Drachenfliegermodelle mit
Erfolg construirte, so war es kein Wunder, dass mir dieser
Drachen sofort so gut gelang, dass ich ihn trotz vielem
Giebranche bis heate weder zu findern noch irgend welche
Repagatur dapap za machen hatte.  Derselbe  bestiitigte
anddttimeby Vdraussetzung, dass der richtig constrairte

.

Drachenflieger in frei bewegtem Winde antomatisch seine
Stahilitit erhalten kann, und dass derjenige Drachenflieger

Figur 1.
der in frei bewegter Luft seine Stabilitit nicht behilt,
diese auch in ruhiger Luft niebt behalten wind, — Da
ich jede freic Stunde den Arbeiten und Experimenten
mit freifliegenden  Apparaten widmete und  alle meine
flugtechnischen Studien auf die Losung des maschinellen
Fluges gerichtet waren, so hatte ich weder Zeit noch
Veranlassung, diesen meinen Drachen ausser fiir den freien
Gleitflug auch zum Steigen an der Schnur za verwenden,
Erst im Sommer 1896, als ich von cinem jungen Freunde
eingeladen war, in Perchtolsdorf bei Wien den Versuchen
cines neuen Hargrave-Drachens beizuwohnen, ergab sich
die Gelegenheit, meinen Drachen an der Schnur steigen
zu lassen. Nachdem der Hargrave-Drachen mit Erfolg
seine Schuldigkeit gethan hatte, nahmen wir dessen Schnur,
befestigten daran meinen Drachen vorne an einer Stelle,
wie Fig. 2 zeigt, wo zufillig cin Loch war, und nachdem

Figur 2
vorher die Schwerpunktstange ¢ d, deren mit Blei bhe-
sehwertes Ende fiir den Gleitflug weit vorne sein muss,
nun umgekehrt nach riickwiirts (Fig. 2) verlegt war, liessen
wir ihn steigen,

Dass mein Drachen sofort an der Schnur gut in die
Hihe gehen wiinde, zweifelte ich nicht einen Moment.
Dennoch waren wir angenehm iiherraseht zu sehen, wie
der verhiiltnissmissig kleine (04 qm Drachenfliiche), aber



































































































































































































